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For Fiskeri- og Søfartsmuseet har Sjæk’len en 
helt særlig symbolsk betydning. Den er nemlig 
udtryk for de stærke og tætte samarbejdsrelationer, 
som museet har til omverdenen, uanset om 
der er tale om erhvervslivet, myndigheder eller 
forskningsinstitutioner.
Ordet sjækkel stammer fra det engelske ord schackle, 
med grundbetydningen kæde- eller samleled, der bruges til 
at forene to stykker kæde, tovværk eller wire.
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Dan F platformen i Nordsøen. 
Foto: Maersk Oil.
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9Forandring. Det må være det bedste enkeltstående ord til at be-
skrive årets gang på Fiskeri- og Søfartsmuseet i 2016.
Den 1. marts overleverede konstitueret direktør, Mett e Guld-
berg, direktørposten til David Dupont-Mouritzen. Bestyrelsen 
for Fiskeri- og Søfartsmuseet havde i forbindelse med ansæt-
telsen af den nye direktør udstukket en konkret opgave beståen-
de i en relancering af museet. Denne opgave afstedkom, at vi i 
det meste af 2016 har arbejdet med at genopdage museets DNA, 
således vi med fornyet kraft  og et nyt blik kan give udtryk for, 
hvem vi er, og hvor vi vil hen. Parallelt med denne proces har vi 
også gjort os betragtninger om, hvordan vores omgivelser ser på 
os, for netop at blive dygtigere til at bygge bro mellem museet 
og omverdenen. Opgaven fi k sin helt egen overskrift , Re-Imagine, 
som du også vil kunne læse mere om i denne udgave af Sjæk’len. 
Resultatet er kort fortalt blevet et stærkere fokus på at samle og 
styrke vores brand. 
Fiskeri- og Søfartsmuseet har i 2016 fået en designmæssig op-
gradering, og som resultat heraf har Sjæk’len også været under 
revision. Vi håber, du vil tage godt imod den nye årbog, hvor vi 
har fastholdt det høje faglige niveau, men samtidig gjort udtryk-
ket mere imødekommende. Et udkomme af dett e arbejde er et 
helt nyt element i Sjæk’len, nemlig et par indledende temaartik-
ler, som i sin funktion gerne skulle fungere som ’opvarmning’ til 
videre læsning.
Årets helt store nyhed på Fiskeri- og Søfartsmuseet er uden 
sammenligning vores nye basisudstilling Energi  a Havet – 
Dansk o shore på Nordsøen. Udstillingen åbnede 8. september 
med royal deltagelse ved H.K.H Kronprins Frederik, ligesom vi 
 også var begunstiget med deltagelse af formanden for A.P. Møller 
Fonden, Ane M. M. Uggla, der med rolig hånd klippede båndet 
for dermed at erklære udstillingen for åben. Der skal i den sam-
menhæng lyde en stor tak fra Fiskeri- og Søfartsmuseet.
Energi  a Havet – Dansk o shore på Nordsøen er, blandt andet 
grundet uventet lave oliepriser og de turbulente tider i olie-gas 
branchen siden 2. halvår af 2014, på mange måder mere aktuel 
og relevant, end man kunne forestille sig, da man i sin tid startede 
processen med at søge penge til udstillingen. En aktualitet og re-
levans som vi håber, vil kunne tilføre ekstra værdi til de gæster, 
som vælger at besøge Fiskeri- og Søfartsmuseet i den kommende 
tid, og som netop illustrerer, hvordan vi gennem indsamling af 
genstande, dokumenter og beretninger puster liv i fortællinger 
om vores fælles kultur- og naturarv. En arv, vi aktivt bruger til at 
forstå og formidle fortiden, medfortolke nutiden og sætt e ringe i 
vandet i fremtiden – til alle og på alle niveauer.




– Dansk offshore på Nordsøen
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Dan F. Foto: Maersk Oil/Medvind
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esbjerg-Nordsøen tur/retur
Helikoptere transporterer mandskab fra Esbjerg Lufthavn til 
platforme, borerigge og havmølleparker på Nordsøen. I udstil-
lingen oplever publikum udsynet fra en ægte helikopterflyvning 
via otte skærme i en ”helikopterkabine”. En tur varer i virkelig-
heden omkring en time, men i udstillingen kommer man ud på 
Nordsøen og tilbage til Esbjerg på under tre minutter. 
Fotograf Bent Sørensen, Video Vest, har produceret filmene 
ved hjælp af håndholdt kamera på fem flyvninger ud til bore-
riggen Mærsk Resolve på Nordsøen. Uden for ”kabinen” kan 
publikum opleve en virkelighedstro model af helikoptertypen 
AgustaWestland AW-139. 
Filmoptagelserne på flyvninger til Mærsk Resolve blev gennem-




Efter helikopterturen befinder man sig som publikum i en ver-
den, som fortæller om livet på en platform, og som de færre-
ste kender indefra. I udstillingen hænger hjelme, høreværn, 
arbejdstøj m.v. til fri afbenyttelse, og foran et 5 m2 stort foto 
fra en gangbro på Nordsøen tager man et foto af sig selv. På de 
sociale medier kan billedet fortælle venner og familie, at man 
har været helt tæt på livet på en platform ude midt på Nord-
søen. På væggen hænger en stor mosaik af værktøj, udstyr og 
redskaber fra offshoreverdenen, og via en skærm med originale 
filmoptagelser kommer gæsten på et virtuelt besøg på de dan-
ske felter Tyra Øst, Halfdan og Dan F.
Fotos og filmoptagelser fra DUC’s platforme på Nordsøen er 
venligst stillet til rådighed af Maersk Oil. Foto: Territorium.
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DaN f – som at være der selv
Hvor tæt kan man komme på oplevelsen af at være på en plat-
form på Nordsøen uden rent faktisk at være der? Med seks kraf-
tige laserprojektorer og fire liggende fladskærme i gulvet giver 
vi publikum chancen for at opleve udsigten fra en af de små 
platforme på Dan-feltet, Dan E, over til Dan F. Dan F er det stør-
ste olie-gas anlæg på den danske del af Nordsøen, og animatio-
nen er udført med udgangspunkt i ét autentisk foto. Scenen får 
liv takket være seks forskellige vejrsituationer, som viser Nord-
søens mange ”ansigter”. I dagslys og let brise lander og letter 
en helikopter med mandskab, og efter en smuk måneskinsnat 
blæser det op, og pludselig er havet i oprør med lynnedslag, 
torden og fuld storm. 
Projektionen er produceret til udstillingen af CIPEX og Sunday 
Studio. Foto: Territorium.
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en arbejdsplads set fra oven
Et foto af Dan F-platformskomplekset i fugleperspektiv viser en 
arbejdsplads med et mylder af aktivitet. Dan F består af syv plat-
forme til indvinding og behandling af olie/gas samt til indkvarte-
ring af mandskabet. Øverst er det beboelsesplatformen Dan FC 
med det karakteristiske grønne helikopterlandingsdæk. I mid-
ten af billedet er den mobile borerig ENSCO 71 i gang med bo-
rearbejde ved den faste indvindingsplatform Dan FB, og øverst 
aner man flaren fra afbrændingsplatformen Dan FD. Adskillige 
kraner vidner om, hvordan arbejdet til søs konstant er afhængig 
af at kunne få bragt forsyninger af enhver art effektivt ud. Dan F 




Havmølleinstallationsskibet ”Sea Installer” tilhører den nye klas-
se af specialskibe, som er udviklet til opstilling af vindmøller på 
havet. I udstillingen kommer vi helt tæt på ”Sea Installer” takket 
være en nøjagtig og detaljeret skalamodel, som viser skibet i 
gang med arbejdet. Samtidig kan man på en skærm se en fa-
scinerende animationsfilm, der viser ”Sea Installer” i gang med 
opsætning af en stor havmølle. Skibet opererer over hele Nord-
søen og har senest fået til opgave at opsætte de 49 havmøller, 
som kommer til at udgøre havmølleparken Horns Rev 3, der 
skal være i drift fra 2019. ”Sea Installer” er bygget i 2012 og ejes 
og drives af det danske projektrederi A2SEA. Skibet kan opstille 
havmøller på op til 55 meters havdybde og løfte komponenter 
på op til 900 tons. Foto: A2SEA
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med dykkeren under havets overflade
I udstillingens dykkerrum er to vægge takket være projekto-
rer og en nyproduceret animation forvandlet til et fiskerigt og 
spændende undervandsmiljø. En fuldt udstyret og livagtig figur 
af en erhvervsdykker er i gang med at udføre en opgave på en 
konstruktion under vandet, og han er som i virkelighedens ver-
den forbundet til et forsyningsskib takket være sin umbilical – 
navlestrengen, der omfatter luft, varmt vand, strøm og kommu-
nikation med omverdenen. Fra et bestemt sted på ”havbunden” 
i rummet er det muligt at interagere med de livagtige fisk, som 
svømmer rundt i den marine biotop, der er opstået omkring off-
shoreinstallationernes undersøiske dele. 
Projektionen er produceret til udstillingen af CIPEX og Rocket 




Foto: Peter Nissen 1968 (Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14278-042)
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re-imagine
Forhallen i museet repræsenterer på mange måder både de 
styrker og svagheder, som kendetegner museet. Interessant 
arkitektur fra 1968 som giver vanskelige præmisser for for-
midling. Fiskeri- og Søfartsmuseet, Saltvandsakvariet Esbjerg 
stod færdigt 24. april 1968. I 2016 besluttede bestyrelsen for 
Fiskeri- og Søfartsmuseet, at tiden var inde til en relancering af 
museet. Opgaven med relanceringen bærer titlen Re-Imagine. 
Nærværende temaartikel viser grundtankerne i arkitekturen for 
museet, og er tiltænkt at fungere som opvarmning til artiklen 
om Re-Imagine, hvor du kan læse mere om hele processen med 
relanceringen af Fiskeri- og Søfartsmuseet.
21
bådehallen som forsvandt
Allerede inden man igangsatte arkitektkonkurrencen, var det et 
stærkt ønske at få bygget en bådehal. Tidligt i forløbet stod det 
dog klart, at der ikke var økonomi til at gennemføre bygningen 
af en bådehal. Dette på trods, så bliver ønsket om en bådehal 
en del af tegningerne i form af en enkelt mur, som viser hvor 
bådehallen i fremtiden skal opføres.
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modernistisk stil
Fotoet viser en bygning og en matrikel i modernistisk stil. En 
stil som arkitekterne Halldor Gunnløgsson og Jørn Nielsen blev 
kendte for. Fotoet viser også den omtalte mur, der indikerer 
hvor bådehallen skal bygges. Her må man udvise respekt for, 
at man i 1968 i Esbjerg vil en bådehal så meget, at man vover 
pelsen og opfører en kæmpe mur, uden at have garantier for 
om man senere finder den fornødne økonomi til at færdiggøre 
arbejdet. I dag er muren blevet til en udstillings- og administra-
tionsbygning, og bådehallen mangler fortsat.
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indsyn og udsyn
Her ser man Fiskeri- og Søfartsmuseet inden matriklen gror til, 
og bygningen får alle sine ”knopskydninger”. Værd at bemær-
ke er også parkeringspladsen, som fremstår med lav belysning, 
hvilket giver frit udsyn til arkitekturen. 
24
rene linjer
Her ser man de subtile løsninger og fantastiske linjer som gør 
arkitekturen for Fiskeri- og Søfartsmuseet til noget særligt, og til 
det som kendetegner den modernistiske arkitektur. Billederne 
taler for sig selv, men det som man ikke ser på billederne, er de 
fantastiske bronzedøre, som på virkelig fin facon komplemente-
rer forhallen. Et besøg værd i sig selv. Foto: Peter Nissen 1968 
(Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14283-042).
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oceanLab
Den karakteristiske østfløj strækker sig fra museet ud mod Tarp-
hagevej. Da man byggede museet, var der fra begyndelsen øn-
sker om at etablere et forsknings- og udviklingsmiljø. Det blev til 
Skallinglaboratoriet, som tilhører Københavns Universitet, og lå i 
bygningen indtil 2009. I dag står lokalerne i stort omfang ubrug-
te hen, men ønsket om at genetablere et dynamisk forsknings- 
og udviklingshus er absolut tilstede – et slags OceanLab som 
eksempelvis kunne arbejde med hav, energi og teknologi. Foto: 
Peter Nissen 1968 (Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14274-042).
mads Langli 
sørensen 
– en pillen og proper mand
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Modsatte side:
Mads Langli ved nogle af sine selvbyggede Langlikaner. 
Foto: Knud Rasmussen 1963. Esbjerg Byhistoriske Arkiv (74379-050).
De fleste med tilknytning til Esbjerg kender eller har hørt om Claus 
Sørensen, som med sit pionerarbejde inden for bl.a. fiskeriet lagde 
grunden til et større virksomhedsimperium i byen. Claus Sørensen 
var ud af en søskendeflok på ti, som blev født og voksede op på øen 
Langli. Én af brødrene, Mads Langli, opnåede ikke samme status og 
berømmelse, men har på mange områder haft et parallelt livsforløb og 
var med sin flid og eventyrlyst gjort af samme stof som lillebroren Claus. 
I et interview med Fiskeri- og Søfartsmuseet i 1962 fortalte Mads Langli 
om livet på Langli og om det liv som fisker og fanger, der udgjorde 
størstedelen af hans tilværelse.
Af Richard Bøllund
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Mads Langli blev født på øen Langli den 9. oktober 1881. Han 
var døbt Sørensen, men blev kendt under mellemnavnet ”Lang-
li”, som han på et tidspunkt søgte og fik tilladelse til at bruge. 
Han tog navnet ”Langli”, idet ”der blev rigeligt af dem, som hed 
Sørensen, så da jeg til stadighed blev kaldt Mads Langli, søgte jeg 
om at få navnet”.1 Oprindeligt søgte han navnet ”Langlig” med g 
til sidst, idet dette var øens oprindelige navn. Senere fjernede 
han bogstavet igen, idet ”der var én der sagde til mig, at jeg skulle 
tage det g væk, for man syntes, at der blev tale om et langt lig”. Det 
gjorde han, og han kom til at hedde det samme, som øen Langli 
kaldes i dag. 
Gennem hele sit liv har Mads Langli beskæftiget sig med jagt og 
fiskeri. Fra barnsben havde han set og lært en masse, og han 
videreudviklede med egen kreativitet og idérigdom en masse 
teknikker og skabte en solid levevej inden for fiskerierhvervet, 
og alle de øvrige ting han bedrev og supplerede tilværelsen som 
fisker med. Ved at dykke ned i Mads Langlis historie får man 
et indblik i hans liv, baggrund og opvækst på Langli, som kan 
forklare den foretagsomhed og entreprenante natur, der er et 
gennemgående karaktertræk ved såvel Mads som broren Claus 
Sørensen. 
Ligheden mellem Mads og Claus var ikke altid til stede, sådan 
som søsteren Kirstine erindrer det.2 Ifølge hende var Claus, der 
er født i 1888 som nummer syv i søskendeflokken, som barn ”i 
besiddelse af en rolig og stille natur, der synes at have fulgt ham 
senere hen i livet. Han var en lille drømmer som barn, mon han 
har drømt om en stor fremtid?”, er hendes konklusion. Mads der-
imod: ”Han var som lille dreng en levende krabat og en vovehals. 
Da han var 1 ¼ år, fandt hans fader ham en morgenstund siddende 
oppe på husets tag”. Eventyrlysten, som Mads allerede demon-
strerede som ganske lille, kendetegnede dem begge senere i til-
værelsen, selvom de med deres personligheder tilsyneladende 
har haft hvert sit udgangspunkt til livet. 
Mads Langli var en ”omhyggelig og ordentlig” mand, hvis man 
skal omsætte den karakteristik, han fik i en nekrolog ved sin død 
i 1966 til nutidsdansk: ”Han blev kendt som en dygtig fisker, hvis 
velholdte kutter på tydeligste vis afslørede skipperen som en pillen 
og proper mand. Han blev tillige meget afholdt på grund af et ven-
ligt og afbalanceret væsen, der indgød enhver tillid og man indvalg-
te ham i Esbjerg Skipperforenings bestyrelse”.3 Mads Langli var en 
person, der uden tvivl har hersket respekt omkring, og dermed 
kan man følge tråden direkte tilbage til familien Sørensen og til 
øen Langli, hvor faderen Jeppe Christian Sørensen bosatte sig i 
1875 og senere fik tilnavnet ”Kongen af Langli”.




Jeppe Christian Sørensen (f. 1855) stammer som de fleste andre 
Esbjerg-fiskere på denne tid fra ”Klitten”, nærmere bestemt fra 
Årgab på Holmsland Klit. Han kom ud at sejle som 15-årig, inden 
han vendte tilbage til Årgab, og de følgende år drev fiskeri fra 
den åbne kyst. Under en sommertjeneste på Billumtarp Tegl-
værk mødte han Johanne, med hvem han blev gift i 1875, og de 
slog sig ned på øen Langli.4
Langli er en lille ø beliggende i Ho Bugt mellem Skallingen og 
Hjerting. Øen havde sin storhedstid netop i den periode, hvor 
familien bosatte sig på øen og frem til årene omkring 1910, 
hvor den blev gjort ubeboelig efter to stormfloder i hhv. 1909 
og 1911. I de år havde Langli et areal på ca. 2,5 km2, og var med 
sin beliggenhed ideel for fiskeriet med gode landingsforhold 
beskyttet for den åbne kyst bag Skallingen. Ydermere var der 
god jord og billige marskenge egnet til jordbrug, opdyrkning og 
jagt. Der boede fem familier på øen, og familierne var selvfor-
synende med fiskeri og landbrug, hvilket også var nødvendigt, 
idet øen naturligt lå temmelig afsondret. Man kunne enten sejle 
til Hjerting eller ved ebbe passere hen over havbunden på øens 
vestlige side, indtil man nåede landsbyen Ho på fastlandet, hvis 
ellers vejret tillod det. 
Familierne på øen fik temmelig mange børn – vittige sjæle på-
stod, at det var fordi, der ikke var andet at tage sig til. Men det 
betød også, at øen i 1898 fik sin første skole. I begyndelsen 
holdt man skole i et lille aftægtshus, men i 1908 blev der byg-
get en helt ny skole på seks gange seks meter, hvilket vist nok 
var Danmarks mindste skole, da den blev indviet.5 Den vestjyske 
skoleordning gjaldt også på øen Langli, idet skolegangen var 
koncentreret i vinterhalvåret, så børnene kunne hjælpe til med 
fiskeriet og landbruget om sommeren. 
Fiskeriet var det primære erhverv på øen, således også for Jeppe 
Christian Sørensen, der begyndte fiskeriet fra øen under besked-
ne forhold. Til at begynde med havde han kun en lille jolle, en tid-
ligere redningsbåd fra den russiske fregat ”Alexander Newski”, 
der strandede ved Harboøre i 1868, og som hans fader havde 
købt på strandingsauktionen.6 Jollen blev af indlysende årsager 
kaldt ”russeren”, men den blev senere udskiftet med båden 
”Søblomsten”, inden Jeppe Christian Sørensen i 1881 fik sin egen 
båd på ca. 11 tons bygget på Dahls bådebyggeri i Esbjerg. Denne 
båd, der fik navnet ”Johanne”, medførte en betydelig fremgang 
i fiskeriet og indbragte det første år 2.700 kr. alene i de tre for-
årsmåneder. Det kom hurtigt folk for øre, også den daværende 
pastor Askelund i Ho, for da Mads senere samme år skulle døbes 
i kirken i Ho, benyttede pastoren lejligheden til at formane fa-
milien og anklage dem for at ”tjene mammon i stedet for Gud”.7
Forældrene til Mads Langli: Jeppe Christian Sørensen (f. 1855) med hustruen 
Johanne som bosatte sig på Langli. Foto ca. 1900. 
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Fiskeriet var sæsonbetonet og koncentreret i forårs- og efter-
årsmånederne, når fiskene stod tættest på kysten, og det var 
muligt at fange torsk og kuller med langliner og kroge, også 
kaldt bakkefiskeri idet kroge og liner var anbragt på bakker, 
der blev taget med om bord. Når langlinefiskeriet stod på, kom 
der masser af liv på Langli, og øen blev invaderet af karle, der 
hjalp til med fiskeriet, og af esepiger fra Ho, Blåvand og Oksby. 
Mads fortæller: ”Når vi skulle begynde på bakkefiskeriet, så skulle 
vi jo have disse såkaldte bakker. En bakke var 600 kroge – tre liner 
med 200 kroge på hver. Så havde vi esepiger til at betjene med at 
grave orm ovre på Langli, og det har man jo haft alle vegne, hvor 
bakkefiskeriet foregik. Der måtte vi have esepiger, og vi måtte have 
ekstra hjælp på dette område, for vi skulle jo passe at gå ud med 
krogene, for vi kunne jo kun være ét sted, og det var jo med båden. 
Når de gik i gang, havde de forskellige priser for en bakke. Min far 
lejede nogle til 80 kr. for en sæson – april, maj og en del af juni. Så 
skulle de være disponible, selvom der skulle graves lidt eller meget. 
Andre fik to kr. for hver bakke. Når det gik sin vante gang, så kunne 
en esepige ikke klare mere end to bakker”.8 De dygtigste esepiger 
kunne klare 1.800 kroge (tre bakker) om dagen, og kunne tje-
ne seks kr. om dagen, hvis de var daglønnet. Foruden at sætte 
madding på krogene skulle pigerne først grave sandorm, hvilket 
normalt skete på vestsiden af Langli: ”Vi havde en forfærdelig rig 
høst af orm ovre på Langli. Vi havde somme tider disse Hjerting-
gravere, op til fire både hver dag, til at grave orm. Årsagen var, at 
der i Hjerting var for mange både og for mange gravere med det 
resultat at ormene blev næsten udryddet dér”. Til gengæld var det 
en stor fordel for Langli-fiskerne, at de havde let adgang til rige-
lige mængder sandorm. 
Som dreng var Mads med til at grave orm til bakkefiskeriet. Det 
var hårdt for fingrene, som det må have været for esepigerne, 
idet huden blev opløst af alt det sand og vand hele dagen. For 
at afhjælpe problemet gned de om aftenen fingrene i aske på 
denne måde: ”… man havde et pressejern, hvorpå man lagde noget 
gråt papir, som man satte ild til. Det pulver eller aske, der så der-
ved aflejredes på dette pressejern, blev gult ligesom en storrygende 
cigaretrygers fingre. Dette pulver kunne så sætte sådan en slags 
glasur eller hinde på fingrene, så de bedre kunne hele. Man kaldte 
det, at man skulle have en omgang af pressejernet”.9 Claus Søren-
sen husker det således, at de hver aften inden sengetid måtte 
røge deres fingre ved at stikke hænderne ind i røgen over et 
åbent ildsted. Røgen afsatte en gul olie på fingrene, som gjorde 
dem stærke for slid, og bagefter havde de vanter på, for ikke at 
gnide olien af.10 
Foto fra øen Langli, ca. 1910-1930. Selvom øen ikke længere var beboet, blev 
den anvendt til kreaturgræsning.
Modsatte side:
Luftfoto af øen Langli med Esbjerg og Fanø i baggrunden. Foto ca. 1970. Ormegravere ved Hjerting. I horisontlinjen skimtes husene på øen Langli. 
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sommertjeneste i landbruget
Mads begyndte selv med fiskeriet, da han var 14 år og kom på 
bakkefiskeri med faderens bakkebåd ”Johanne”. Når det ikke var 
fiskeri, var det jagt og fangst, der havde Mads’ interesse. Der var 
altid noget at give sig til, selv på en lille ø midt ude i Ho Bugt. 
Også inden for landbruget, som familien drev på Langli. Dog 
ikke nok til at beskæftige hele familien, og både Mads og hans 
brødre måtte søge længere væk for at tjene om sommeren, når 
der var stilstand i fiskeriet. Det var helt almindeligt for fiskere på 
Vestkysten at gøre sommertjeneste i landbruget. Mange rejste 
til Sønderjylland, og Claus Sørensen erindrer, hvordan fiskere 
og esepiger fra egnen rejste til folkemarked i Ribe hvert år ca. 
ti dage før Skt. Hans, og hvordan de blev opstillet foran Weis’ 
stue, for at bønderne kunne byde på dem.11 Claus Sørensen fik 
gennem nogle af familiens forbindelser arbejde på en gård i 
Vollerup i Sønderjylland, men også Mads havde i et par sæso-
ner sommerbeskæftigelse ved landbruget, hvilket hans skuds-
målsbog vidner om. I 1898 fik han plads hos en Chr. Hostrup 
i [Jejsing?], som gav Mads følgende udtalelse: ”Inhaber hat bei 
mir am 26. Juni bis 29. September 98 gedient und seinen [Pflicht?] 
zu meiner vollen zufriedenheit ausgefüllt“. Året efter var han hos 
en L. P. Thomsen i Hviding, som gav følgende skudsmål i bogen: 
”Angenommen [zu?] Dienst vom 25. Juni bis 29. september 1899. 
Hviding 25 juni 1899. Inhaber hat mich zu meiner Vollkommenen 
Zufriedenheit gedient Stets trau mich fleissig gewesen“.12 Som 
sproget angiver, hørte Sønderjylland på dette tidspunkt inden 
folkeafstemningen i 1920 til Tyskland. I øvrigt flyttede Mads 
Langli i en periode fast til Sønderjylland for at fiske fra Højer, 
men ellers boede han det meste af sit liv i Boldesager og Sæd-
ding ved Esbjerg, hvorfra han drev sit fiskeri. 
mads Langli og fiskeriet
At Mads blev fisker, er ikke nogen overraskelse – det lå i kortene 
fra han var lille. Han begyndte med bakkefiskeriet, men ligesom 
andre fiskere måtte han senere skifte og gå over til andre og 
mere effektive fiskemetoder. At kaste sig ud i nye metoder og 
eventyr var øjensynligt intet problem for Mads. Allerede som 
ung, da han syntes, at mulighederne herhjemme var blevet for 
små, drog Mads som så mange andre på den tid til Amerika i 
1905 for at prøve lykken. Lykken fandt han allerlængst mod vest 
i det nordvestlige hjørne af Amerika, og der gik ikke længe, før 
han skrev hjem, at der var et strålende laksefiskeri, hvilket fik 
broren Claus til at følge efter. Claus Sørensen beretter fra Ame-
rika-tiden om et indbringende men også farligt fiskeri.13 Det fo-
regik på Columbia River, hvor de fiskede med laksegarn, som 
de satte ud mellem bådene, hvorefter de lod sig drive ca. 30 
km ud til barren ved flodens udmunding i Stillehavet. Efter et 
par år i Amerika vendte de atter hjem, og som Claus beretter: 
”Nok spandt jeg ikke guld på mine to år i Amerika, men jeg lærte 
mennesker, sprog og forhold i fremmede lande at kende. Først og 
fremmest lærte jeg at klare mig selv”.14
Da Mads vendte hjem, havde han penge på lommen til, at han 
kunne købe sin første båd: ”Da jeg havde været en tur i Amerika, og 
havde tjent nogle penge, så fik jeg også en såkaldt bakkebåd bygget 
her i Esbjerg hos Hansen og Nielsen. Så begyndte jeg på bakkefi-
skeriet, som min far var holdt op med”. Båden fik navnet ”Astoria” 
opkaldt efter stedet ved Stillehavskysten, hvor han havde lært 
så meget om fiskeri. Bakkefiskeriet blev dog ikke den succes, 
han havde håbet på, for han begyndte netop som kullerfiskeriet 
var ved at gå i stå: ”Da forsvandt de, så det ikke længere kunne 
betale sig at fiske efter dem. Jeg begyndte i 190615, og da kunne 
man stadig risikere at få en god fangst, men der var også for man-
Laksefiskeri på Columbia River ved Astoria 1905-1907. 
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ge småfangster. Så trådte rødspættefiskeriet til i stedet for”.16 For-
klaringen på nedgangen i kullerfiskeriet omkring år 1905-1907 
var ifølge Mads den stigende flåde af engelske damptrawlere, 
som overfiskede Nordsøen og trængte bestanden ned. Kullerne 
vendte for en periode atter tilbage under Første Verdenskrig, og 
bakkefiskeriet blev atter aktuelt, selvom der i mellemtiden var 
udviklet andre effektive fiskemetoder, først og fremmest snur-
revod med det såkaldte ”kullervod”. 
Da Mads erfarede, at bakkefiskeriet var på retur, var det oplagt, 
at han i stedet gik over til fiskeri med snurrevod efter rødspæt-
ter. Den teknologiske udvikling havde med kutternes motorise-
ring og opfindelsen i 1903 af stopmaskinen gjort snurrevodsfi-
skeriet nemmere og mere effektivt. Claus Sørensen fortæller, at 
stopmaskinen, som var kommet til Esbjerg, da han vendte hjem 
fra Amerika, gjorde to mands arbejde med at ”afstoppe” tovene 
fra spillet, hvilket hidtil var foregået ved håndkraft.17 Det, som 
også fik stor betydning for snurrevodsfiskeriet, var indførelsen 
af de små hajkuttere fra omkring år 1910, som kunne bruges til 
at sejle snurrevoddet ud. Tidligere satte man snurrevoddet fra 
en jolle, som man roede ud, men med motorerne og ”hajernes” 
hjælp blev det meget mere effektivt. Desuden øgede hajkutter-
ne sikkerheden i fiskeriet. Ifølge Mads ”… druknede jo en del folk, 
da man brugte joller, for det blev jo drevet lige lovligt hårdt, så når 
Astoria ved den amerikanske stillehavskyst, som Mads Langli rejste til i 1905 med følgeskab af broren Claus Sørensen. 
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en jolle var hårdt lastet af redskaber, så kunne der jo nemt komme 
en sø og slå den fuld. Det skete jo flere gange, så det var jo mere 
sikkert at bruge hajerne til at sætte ud med”.18 
Snurrevodsfiskeriet blev Mads Langlis foretrukne fiskeri fra om-
kring 1910 og helt op i 1950’erne: ”Ja, og måske endnu længere 
op – der var ikke rigtigt noget, der kunne slå det”.19 Mads har også 
prøvet at trawle, men sammenlignet med snurrevodsfiskeriet 
var det ikke noget for ham: ”Med snurrevod kunne vi altid fange 
de fleste fisk, for vi kunne jo blive ved med at lede, til vi fandt en 
stime og derved fange en masse på én gang. Derimod slæbte man 
jo, når man trawlede, og kunne derfor ikke se, når man slæbte ud af 
stimen. Når vi satte vores vod, kunne vi derimod mærke, hvad der 
kom. Der kunne somme tider være så meget i, at vi næsten ikke kun-
ne bjærge det”. Men selv stor succes i snurrevodsfiskeriet kunne 
dog ikke afholde Mads Langli i at kaste sig ud i andre fiskeeven-
tyr i Vadehavet. 
Fiskere bringer fangsten i land ved Hjerting, 1900-1920.
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Nye eventyr
Med tiden nåede Mads op på at have tre både, og han drev fi-
skeri i hele den danske del af Vadehavet. Mads Langlis fiskeri er 
blevet betegnet som det ”vel største og mest konsekvente forsøg 
på at ernære sig ved et alsidigt erhvervsfiskeri i Vadehavet, hvor 
han kunne udnytte alle de erfaringer, han har gjort sig om dette 
særprægede havområde”.20 Mads fiskede både med trawl, bund-
garn og ruser i vadehavet. Han havde ansat flere folk til at røgte 
garnene, som var placeret forskellige steder rundt omkring i 
Vadehavet, mens han selv havde gang i andre projekter. Blandt 
andet var han optaget af rusefiskeri efter ål, og gennem en pe-
riode på ca. fem år, hvor han var bosat i Højer i Sønderjylland, 
eksperimenterede han med at lave de bedste ruser. Mads satte 
ruser i Vadehavet op til otte km ud fra Højer Sluse: ”Fra Højer og 
til ud i nærheden af Jordsand var der en faskinedæmning (…). Den-
ne låning var omtrent en meter høj og var et godt udgangspunkt for 
E 25 ”Astoria” bygget 1907 ved Carl Hansen og N. J. Nielsens Skibs- og Bådebyggeri Esbjerg, som Mads Langli fik bygget som sin første kutter efter hjemkomsten 
fra Amerika. Skibsportræt af Einar S. Olsen 1917. 
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vores radgarn. Dem satte vi vinkelret ud fra denne låning og så tre-
fire ruser i rad. Jeg kan mindes, at jeg én nat havde 1.600 pund ål 
– det var en stor fangst. Gennemgående fangede jeg 8-9.000 pund 
ål hvert år, jeg var dernede”.21 Op mod 100 ruser, og 1.200 pæle, 
som skulle slås ned og tages op hver sæson, havde Mads stå-
ende i Vadehavet ved Højer. Det var naturligvis ham selv, som 
bandt og reparerede ruserne: ”Når man nu alligevel sad hjemme 
hos kone og børn og havde tiden til det, så gik tiden jo så godt, når 
man selv bandt. Da jeg boede i Højer og fangede mange ål, lavede 
jeg en vinter 45 ruser”.22
Som et af de mere eksotiske fiskerier har Mads også fisket efter 
sømos i Vadehavet. Ideen kom fra Tyskland, hvor man på det 
tidspunkt havde fisket efter sømos i mange år, inden Mads tog 
det til Danmark: ”Jeg tror, jeg var en af de første, som begyndte 
med det, da vi fik disse banker, som sømosset groede på. Det var 
nede ved Juvre på nordspidsen af Rømø. Der har været rigtigt godt 
med mos helt over til Mandø”.23 Sømosset kunne fiskes hvert år 
omkring den 1. september, og efter det var hevet op blev det 
lagt til tørring på et cementgulv ca. otte dage inden det: ”Efter 
rensning og rengøring blev solgt til et par mænd nede i byen. Vi fik 
selvfølgeligt ikke ret mange penge for det, for pengene var jo små i 
1930”. Sømosset blev herefter indfarvet og eksporteret til blandt 
andet Amerika, hvor det har været anvendt som fyld i møbler 
og madrasser. 
Den indgroede eventyrlyst fik også Mads til senere at interes-
sere sig for og deltage i forsøgsfiskeri andre steder i verden. 
Sammen med fiskeribiolog og leder af Dansk Biologisk Station, 
Harald Blegvad, deltog Mads Langli i et togt til Den Persiske 
Bugt, som foregik i 1936-1938 om bord på en dansk fiskekut-
ter. Blegvad og Mads Langli blev gode venner og havde det til 
fælles, at de begge var født på en af Danmarks øer. Blegvad, 
der selv var født på Samsø, mente at øboere er i besiddelse af 
en særlig udlængsel: ”Jeg tror, at vi der er født på en af Danmarks 
små øer, har mere udlængsel end andre. Det er, ligesom havet, der 
omgiver os på alle sider, giver os en længsel i vort sind, en længsel 
efter at sejle – efter at se og opleve, hvad der er på den anden side 
af den store bølgende flade”.24
Togtet til Den Persiske Bugt var kommet i stand efter en fore-
spørgsel fra den iranske regering, som havde henvendt sig til 
Blegvad for at få foretaget en undersøgelse af fiskerimulighe-
derne i området. Blegvad tilbød at gøre det på den betingelse, 
at han fik en dansk fiskekutter og tre danske fiskere med.25 En 
af fiskerne var Mads Langli, som dog ikke var med fra starten, 
men kom til senere, da der blev skiftet ud i besætningen. Fiske-
riet gav fine resultater og udvidede kendskabet til faunaen i et 
hidtil næsten uudforsket område.26 Senere fulgte den iranske 
regering op på Blegvads anbefalinger og etablerede en fiske-
konservesfabrik til behandling af bl.a. rejer og de store mæng-
der sardiner i området.27 
Mads Langli var med sin erfaring inden for fiskeriet uden tvivl 
Blegvad en værdifuld mand at have med. Men udover evnerne 
inden for fiskeriet, bemærkede Blegvad også Mads Langlis sær-
lige evner inden for jagt, da det var kommet Mads for øre, at 
der var blevet nedlagt en gazelle inde på land: ”Skipperen, Mads 
Sørensen, der var en vældig jæger hjemme i Danmark, hvor hans 
specialitet er at kravle og gø som en sælhund så livagtigt, at sæler-
ne kommer ind fra havet for at se nærmere på denne nye ”kamme-
Kutteren ”Rashgu”, tidligere E 377 ”Drott”, som blev ført af Mads Langli under 
forsøgsfiskeriet i Den Persiske Golf. Tegningen er udført af J. Glud Kristensen, 
1937-1938. Foto: Esbjerg Byhistoriske Arkiv (84035-109).
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rat”, kunne naturligvis ikke lade dette sidde på sig. Han stod tidligt 
op næste morgen, og kom flere timer efter triumferende hjem med 
en gazelle over nakken”, hvilket betød, at de fråsede i gazellekød 
de næste dage.28 Mads Langlis interesse for dyr og fauna re-
sulterede også i, at han under sit ophold derude fik samlet og 
købt en stor oceanisk samling af mærkelige planter, fisk, dyr og 
konkylier som han tog med hjem, og senere overdrog til Esbjerg 
Seminarium.29 
Jæger og fanger
”Den vældige jæger hjemme i Danmark”, som Blegvad beskri-
ver ham, havde allerede fra barnsben lært at udnytte alle de 
ressourcer og fødeemner, der var inden for rækkevidde. På 
Langli var der et rigt dyreliv bestående af især fugle og sæ-
ler. Sælerne, som under normale forhold dengang var meget 
menneskesky, blev Mads Langli hurtig fortrolig med og kunne 
komme tæt på, så de var mulige at fange: ”Lige fra jeg var barn 
efterabede jeg sælhunde. Mellem Langli og Skallingen gik et far-
vand, som man kaldte for Vestre Dyb eller Det Hvide Hav. Der kunne 
somme tider ligge en 20-30 sælhunde”.30 Mads udviklede en sær-
lige teknik, så han kunne komme ind på skudafstand på en sæl, 
som ellers straks ville søge flugt i vandet, når man nærmede 
sig: ”Vi lå med albuerne ind under maven og med knæene op under 
os. Så ”hølkede” vi – vi kaldte det at ”hølke”. Så gik vi jo på sandet 
ligesom en sælhund – skød ryggen op og mavede os frem ved hjælp 
af albuer og knæ”. 
Foruden kødet udvandt de tran af sælerne. I de store sæler 
kunne der være helt op til 32 liter tran. Derudover blev skindet 
taget pænt af, idet skindet kunne sælges – særligt skindene fra 
sælungerne, som kunne indbringe op til ca. 125 kr. I årene fra 
1889 til 1927 kunne man desuden indkassere en præmie fra 
Staten for hver sæl, man nedlagde. Sælerne blev betragtet som 
skadedyr i forhold til fiskeriet, og man modtog derfor op til fire 
kroner i præmie pr. sæl, hvis man indsendte et stykke af hale-
spidsen. Mads husker, at nogle omgik denne ordning, ved bl.a. 
at få tilsendt haler fra Færøerne og Island, så derfor blev det 
senere stykker af kæben, der skulle indsendes, hvis man ville 
have del i den statslige præmieordning. Det var under statsmi-
nister Stauning, at præmieordningen forsvandt, og særligt for 
en sælfanger på Mandø, som havde præsteret at fange hele 84 
sæler på et enkelt år, havde det så stor økonomisk betydning, 
at han truede med at skyde statsministeren! Mads, der også var 
gal over den nedlagte præmieordning, husker samtalen mellem 
dem: ”Den mand kunne jeg myrde med kold hånd. Så sagde jeg 
også til ham: Hvis du kan gøre det, så giver jeg dig revolveren”. Så 
vidt gik det dog ikke, og Stauning overlevede, men for folk ved 
Vadehavet forsvandt med præmieordningen en indtægtskilde. 
Det var dog stadigvæk helt lovligt at jage sælerne, indtil de blev 
totalfredet i 1976. 
I lighed med sælerne er mange af Vadehavets fuglearter i dag 
beskyttet af fredning, men tidligere var fuglefangst også en af 
Mads Langlis store fornøjelser. Fra sin barndom havde han set, 
hvordan faderen arbejdede med fuglegarn eller ”flyvegarn”, 
som de også kaldtes: ”Ja, jeg var vel ikke mere end fem år, da han 
arbejdede med det ovre på Langli. Han havde jo ikke de helt store 
ting, men han gik jo helt op i dette her fuglefangst om efteråret og 
om vinteren. Da havde han jo ikke andet at bestille, og så skulle 
Sæljagt på Mandø i 1960’erne. Foto: Mandø Lokalhistoriske Arkiv. 
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der jo fanges fugle. Jeg husker tydeligt, hvorledes det hele foregik. 
Det var jo meget interessant for sådan en lille knægt som mig den-
gang”.31 Mads blev grebet af at fange fugle, og han fortsatte, 
indtil det blev forbudt ved en jagtlovsrevision i 1931. Dog fore-
gik det kun om vinteren i december og januar: ”Da havde vi tid til 
det, for vi fiskede ål i september og oktober. Det skulle vi først være 
færdige med før vi kunne begynde på fuglefangst i den mørke tid”. 
Fuglefangsten blev betragtet som en biindtægt om vinteren, når 
der ikke var andet at lave, men for Mads Langlis vedkommende 
blev det også en indbringende forretning med de mange gæs, 
han fik i garnene. I slutningen af 1920’erne, mens han boede 
i Højer, var fangsten var på sit højeste, og han havde opstillet 
fuglegarn 40 forskellige steder. Hvert garn havde en længde 
på ca. 100 meter, og han havde selv knyttet dem, så de fik den 
rette maskestørrelse, hvilket var vigtigt for at fange knortegæs, 
man især var ude efter. Var maskerne for små, fangede man 
ikke så godt, og blev maskerne for store, gik andre fugle, som 
man naturligvis også var interesseret i, lige igennem. På et en-
kelt år fangede han i løbet af 35 dage i alt 588 gæs, 25 ænder, 14 
regnspover, 19 edderfugle og én brunnakke.32 Mens fuglefang-
sten stod på, kunne Mads og hans søn ligge i en båd 14 dage 
ad gangen for at bjerge de indfangede fugle. I et af de store 
træk kunne de fange op til 35 gæs ad gangen, men med så stor 
en flok kunne jernrørene, som var banket en halv meter ned i 
havbunden, blive bøjede, når gæssene kom flyvende i fuld fart. 
Ifølge Mads blev fuglefangsten forbudt, da det blev betragtet 
som dyreplageri. Typisk for hans idérigdom lod han sig ikke slå 
ud, men fandt i stedet på nye anvendelsesmuligheder – i dette 
tilfælde blev fuglegarnene delt i to, og sat ud fra kysten om for-
året, når rokkerne trak ind. Med den store maskestørrelse var 
garnene ideelle til at fange rokker og pighvar. 
bjergningsvirksomhed og bådbygning
Mads Langli, der i en avisartikel er blevet benævnt som ”fiske-
skipperen, bjergningsentreprenøren og bådebyggeren” er en 
person, der altid har haft mange jern i ilden. Det er mest Claus 
Sørensen, som i eftertiden er blevet kendt for bjergningsvirk-
somhed, men Mads Langli var sammen med sin bror om at star-
te bjergningsarbejdet op: ”I 1918 begyndte han sammen med sin 
broder Claus, at bjerge skibe, der strandede på Jyllands vestkyst, og 
de to brødre bjergede ved små hjælpemidler mange strandede ski-
be, deriblandt to tyske fisketrawlere”.33 Brødrene fik bygget motor- 
bjergningsskibet ”Bjørn”, som de drev forretningen med indtil 
de i 1924 afhændede skibet og bjergningsvirksomheden til fir-
maet Svitzer & Co i København, hvorefter Claus Sørensen fun-
gerede som selskabets bjergningsinspektør på Vestkysten med 
station i Esbjerg.34 Om baggrunden for at kaste sig ud i det til 
tider farefulde erhverv beretter Claus Sørensen: ”Når min broder 
Mads og jeg kom ind på den tanke at begynde bjergningsvirksom-
heden, skyldes dette forskellige årsager. For det første var der noget 
tillokkende i den opgave at prøve at bringe et skib fra dets stran-
dede stilling ud på flydevand, dernæst var der udsigten til fortjene-
ste, når opgaven lykkedes, og for det tredje fandtes der ikke nogen 
bjergningsstation ved Esbjerg”.35 
Arbejdet på havet var en naturlig ting for de to brødre. Som 
øboere var de fra barnsben vant til havet som transportvej, og 
derfor lærte Mads også at bygge både, ligesom faderen havde 
gjort, idet de oprindelige joller kaldet ”norske pramme” ikke var 
specielt velegnede til sejlads, særligt i dårligt vejr: ”Så var det, at 
min far begyndte at eksperimentere med disse Langlikaner, for de 
skulle jo have det sådan, at de kunne sejle, for det var jo en værre hi-
storie, hvis én mand skulle ro sådan en båd fra Hjerting og til Langli 
og omvendt”.36 Langlikanerne, som Mads og hans far byggede, 
var en videreudvikling af Hjertingkanerne, som skibstømrer 
Chresten Hunderup havde kopieret fra de portugisiske skonner-
ter, der fiskede ved New Foundland. Langlikanen blev forsynet 
med mast og sejl, som skulle lette sejladsen til øen. Derfor var 
kaner, som fremstilledes på Langli, smallere og mere spidse for- 
og bagtil: ”Bådene ovre i Hjerting var altid brede i bunden, og gik så 
lige op i siderne. De kunne ikke tåle, at der var sejl, for så gik vandet 
ind med det samme. De, som min far lavede, var smalle i bunden”.37 
Mads Langli byggede gennem årene et stort antal både efter de 
samme principper som faderen, og selv da han var højt oppe 
i alderen byggede han disse både i kælderen under villaen i 
Sædding. En gennemsnitlig kane tog ham ca. 200 timer at lave, 
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og for Mads var det mest en form for hobby: ”Jeg kalder det en 
sport, for man kan jo ikke rigtigt få noget for dem. Den sidste jeg 
byggede (…) forlangte jeg 1.300 kr. for. Selve træet kostede mig 
8-900 kr., så det var en beskeden dagløn til mig selv, at lave den”. 
Mange af de både, han byggede de senere år, blev solgt som fri-
tidsbåde til sommerhusejere langs den jyske vestkyst, men nog-
le blev også bygget med fiskeri som formål og solgt til eksem-
pelvis Grønland. 
arven fra Langli
Mads Langlis livshistorie vidner om en farverig person, som har 
sat et solidt aftryk på sine omgivelser, og som med flid og fore-
tagsomhed har markeret sig som en af datidens mest alsidige 
og succesfulde fiskere i Vadehavet – altid drevet af nysgerrighed 
og eventyrlyst. Disse egenskaber, som går igen hos faderen og 
broren Claus Sørensen, har uden tvivl ligget i generne, men er 
samtidigt et resultat af, at være født og opvokset på øen Langli. 
Mads Langli ved én af de Langlikaner, han selv byggede. Foto: ca. 1960-65 (fotograf ukendt).
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Både arven og miljøet spiller ind, for når man er opvokset på 
en lille ø, temmeligt afsondret fra omverdenen, så lærer man 
at klare sig selv, og med enkelte midler udnytte alle ressourcer. 
Mads Langli havde succes med sit fiskeri, fordi han konstant var 
i stand til at tilpasse sig og opfinde nye metoder og redskaber, 
når der var udsving i fiskeriet. Han var samtidig meget optaget 
af jagt og anden fangst, da det i barndommen udgjorde et vig-
tigt supplement til livets opretholdelse, og det var livet igennem 
en interesse og hobby for ham. Mads Langli var tydeligvis dre-
vet af, og måtte afprøve, om tingene kunne lade sig gøre. Even-
tyrlysten og udlængslen efter at undersøge, hvad der er på den 
anden side af horisonten, bragte Mads Langli vidt omkring, og 
man kan med god ret mene, at hans liv berettiger ham til et 
eftermæle på linje med sin berømte bror. 
Richard Bøllund 
(f. 1972) Historiker, cand. mag. Siden 2000 
ansat på deltid på Fiskeri- og Søfartsmuseet 
samt fra 2000-2016 på Esbjerg Byhistoriske 
Arkiv som konsulent for Sydvestjyske Arkiver. 
Medforfatter og redaktør af lokalhistoriske 
bøger og forfatter til artikler med emner 
inden for Fiskeri- og Søfartsmuseets 
arbejdsfelt.
Mads og Claus Sørensens første bjergebåd ”Esterburg”, 1919.
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Summary
Mads Langli Sørensen (born 1881) distinguished himself through 
hard work and enterprise. He became one of the most versatile 
and successful Wadden Sea fishermen of his time. He grew up 
in a family of ten siblings on the small island of Langli in Ho Bay 
between Hjerting and Skallingen, and from a young age learned 
everything worth knowing about making a living out of trapping 
and fishing. Throughout his life, he was engaged in different 
forms of fishery with techniques and tools developed by him-
self. He supplemented his fishing particularly with seal hunting 
and bird catching on the Wadden Sea. Mads Langli was driven 
by a spirit of adventure, and throughout his life kept seeking 
challenges. In 1905, as a young man, he went to America, where 
he took up salmon fishing along the Pacific coast for a couple 
of years, after which he went back to Denmark and started fish-
ing in domestic waters from his home port of Esbjerg. Later on, 
in 1936-1938, he participated in test fishing in the Persian Gulf 
with fisheries biologist H. Blegvad and obtained good results 
of benefit to the Iranian government which had invited them. 
Together with his brother Claus Sørensen, known as a pioneer 
and founder of a number of enterprises in and around Esbjerg, 
Mads Langli started a salvaging business on the west coast of 
Jutland. Mads Langli also specialized in building small boats – 
called Langli boats (in Danish: “Langlikaner”), which he contin-
ued to build until he died in 1966, at 85 years old.
Laurids  
anthonius
– en vestjysk krigssejler
43
Modsatte side:
M/S ”Erria” står ind i Københavns Havn 12. september 1945. På skibets stævn er 
monteret en paravanekran til minestrygning. Skibet blev bygget i 1931 og var 
på 8.636 BRT. Foto: M/S Museet for Søfart.
Laurids Anthonius fra Tistrup i Vestjylland var blandt de ca. 3.000 danske 
søfolk, der i løbet af sommeren 1940 kom til at sejle for briterne i beslag- 
lagte danske handelsskibe. Fem år senere vendte han hjem med helt andre 
oplevelser af krigen end danskernes i almindelighed. Søfolkene havde 
forbud mod at føre dagbog på skibene, men især på baggrund af breve 
og britiske arkivalier har det været muligt at forme et billede af Laurids 
Anthonius’ baggrund for at gå i britisk tjeneste, hans sejladser under krigen 
og de personlige konsekvenser heraf.1 
Af Søren A. Buksti
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Den 12. september 1945 kom den 24-årige matros Laurids 
Anthonius hjem til Danmark efter næsten seks års sejlads i 
krigsfarvand. Han var en del af besætningen på M/S ”Erria”, som 
fik stor omtale i ”Berlingske Tidende” dagen efter:
””Erria” hjemme igen. 
Den første Ø.K.-Baad fik en straalende Modtagelse i Frihavnen. 
Som det første af Ø.K.s store Motorskibe vendte M/S ”Erria” i gaar 
hjem til Danmark efter i halvsjette Aar at have sejlet under engelsk 
Flag...
Sin første Velkomst fik Skibet, da den lille Slæbebaad ”Mars” kom det 
i Møde ud for Kronborg. Om bord i ”Mars” var Ø.K.s administrerende 
Direktør Hakon Christiansen, Dr. Christoffersen og en Gruppe Jour-
nalister.
Man var spændt paa, om ”Erria” ville være kamouflagemalet, eller 
paa anden maade iført ”Uniform”, men det var det ikke. Det var li-
gesaa smukt og skinnende graamalet som før Krigen, de ti Kanoner, 
der udgjorde Skibets Bestykning, medens det gik i Fart over Krigens 
Have, var forsvundet, og en smældende Guirlande af Signalflag trak 
sin farvestraalende Linie mellem Mastetoppene fra For til Agter. Og 
der var ingen om Bord, der ikke var i feststemning. Da Slæbebaaden 
lagde til midtskibs, blev der vinket og raabt fra alle tre Dæk. Et lille 
stykke Danmark kom et Skibfuld længe savnede Sønner og Døtre i 
møde...
Idet det store Skib glider ind ved Kajen begynder Orkestret derinde 
at spille ”Kong Christian”. Alle Hoveder blottes og alle synger med i 
tusindstemmigt Kor.
Den blomstersmykkede Landgang sættes til, og Næstformanden for 
Ø.K.s Bestyrelsesraad, Direktør C. C. Hansen gaar om Bord for at 
byde velkommen...
Orkestret paa Kajen spiller Frihedssangen, men den er der ingen om 
Bord, der kender. Derimod synges den fuldtonende inde fra Land. 
Mandskabet begynder at bære Bagage i Land med store Smil paa 
Læben. Gensynsscener udspilles alle vegne under Taarer og Smil. 
”Erria” med dens 82 Mands Besætning og dens 79 Passagerer er 
hjemme igen”.
Laurids Anthonius var dermed en af de forholdsvis få krigssejle-
re, der oplevede en organiseret velkomstceremoni ved ankom-
sten til Danmark. Fejringen skyldtes at ”Erria” var et af rederiet 
ØK’s flagskibe, og desuden var der blandt passagererne sam-
fundsspidser som udenrigsminister Christmas Møllers hustru. 
Men hvorfor havde han overhovedet sejlet for englænderne un-
der krigen? med hvilke skibe? i hvilke farvande? og med hvilke 
personlige omkostninger til følge? 




Laurids Anthonius kom fra den vestjyske stationsby Tistrup, hvor 
hans far A.K. Anthonius var dyrlæge og en af byens fremtræden-
de borgere. Laurids var eneste søn i en børneflok på fire, og 
forholdet til den ambitiøse far og den temperamentsfulde mor 
blev i hans tidlige ungdom konfliktfyldt. En løsning på det pro-
blem kunne være at søge til søs. Efter realeksamen i sommeren 
1937 kom han så 16 år gammel ud at sejle som dæksdreng med 
J. Lauritzens S/S ”Stella”. Efter nogle måneder til søs besluttede 
han sig for at søge en karriere i handelsflåden og ville nu kva-
lificere sig til optagelse på navigationsskolen. Adgangskravene 
var dengang mindst fire års sejltid på dækket som dæksdreng, 
jungmand, letmatros og endelig som matros. Af de fire år skulle 
de 18 måneder i princippet være på et søgående sejlskib, men 
med mulighed for dispensation.2 Derfor tog Laurids i september 
1938 hyre på den store finske firemastede bark S/V ”Lawhill” af 
Mariehamn, der fra Birkenhead ved Liverpool skulle gå til Au-
stralien efter hvede. Det trak op til krig i Europa, og Laurids gjor-
de sig sine tanker om isolationen til havs i et brev hjem: ”...De nye 
folk er kommet, og de er flinke alle sammen, også de to nye styr-
mænd, så hvis det bare ikke havde set så truende ud i Europa, ville 
vi have fået et forholdsvist godt togt, men da der ikke er spor radio 
ombord, kan hele Europa slå en kolbøtte, når vi har smidt fortøjnin-
gerne, uden vi har en anelse om det, før vi kommer til Australien, og 
det er jo så frygteligt at gå i uvished om, hvordan det går hjemme i 
Danmark, om hvordan familien har det osv...”.3
S/V ”Lawhill” af Mariehamn, Rederiet Gustaf Erikson, 2.942 BRT, 102 m. jernskrog bygget i 1892. Foto: Allan C. Green, State Library of Victoria, Australien.
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Næsten et år efter, i begyndelsen af august 1939, kom ”Lawhill” 
retur til England. I et brev hjem, skrevet før ankomsten til Fal-
mouth, beklagede Laurids sig: ”... Jeg havde nu ventet lidt mere 
breve i Australien; thi jeg fik bare to hjemmefra, og det sidste af dem 
var dateret 11te november, så jeg har ikke hørt noget hjemmefra i 10 
måneder, og to breve er jo heller ikke meget efter en tre måneders 
rejse. Jeg håber jo, at I alle er ved godt helbred, og at Olga [søster] 
klarede sin eksamen fint. Med undtagelse af det brækkede nøgleben 
er jeg den samme som før, bare jeg er blevet kraftigere, og jeg er 
mærkeligt nok ikke blevet magrere, trods den dårlige mad vi får...”.
Inden afsendelsen lavede han en tilføjelse: ”NB. Vi ankom til Fal-
mouth onsdag 2.8. så det blev nøjagtigt 140 døgn og to timer fra vi 
lettede ankeret og til vi smed det igen. Jeg fik fem breve her, hvoraf 
de fire havde været i Australien, og jeg vil sige, at det sørger mig 
meget, at bedstefar er død. Jeg fik først meddelelse om det nu, så 
det er jo snart et år siden”.4
Det skulle snart blive meget værre med mulighederne for at få 
post og informationer. 
krig i europa
Mens ”Lawhill”s last af hvede blev losset i Glasgow, overfaldt 
Tyskland Polen og Anden Verdenskrig begyndte. Laurids’ dage 
på ”Lawhill” var talte.
”...Jeg har såmænd heller ikke noget at skrive om endnu, undtagen 
det, at ”Lawhill” skal gå til Stavanger herfra, nu når Østersøen er 
spærret. Endnu er det ikke helt sikkert. Når vi kommer der, bliver 
skuden nok lagt op, fordi sejlskibe ikke egner sig til at sejle med i 
krigstider, og jeg kommer nok hjem et smut. Hvis der skulle komme 
nogle breve hjem adresseret til mig, sender I dem jo nok videre til 
mig. Da brevene bliver censureret, vil jeg ikke skrive noget særligt 
om krigen, bare det, at jeg håber tyskerne får klø. Det burde egent-
lig være ethvert civiliseret lands pligt at gå mod tyskdjævlene...”5
S/S ”Helene” af Esbjerg, Rederiet J. Lauritzen, 2.414 BRT. Bygget i 1922. Torpederet 13. oktober 1944 i Østersøen. Foto: M/S Museet for Søfart.
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I Nordsøen forsøgte tyskerne nu med fly, ubåde og miner at 
skræmme alle fra at sejle gods til England, som skulle udsultes. 
I løbet af ”Den glemte krig” fra september 1939 til april 1940, 
krigsforliste i Nordsøen 29 danske handelsskibe, 362 søfolk om-
kom. Af de 29 skibe blev 27 torpederet af tyske ubåde.6
Efter at have krydset Nordsøen afmønstrede Laurids ”Lawhill” i 
Stavanger og kom hjem til Tistrup på en kort ferie. Han havde 
opfyldt halvdelen af optagelseskravene til styrmandsskolerne, 
og selv om der nu var udbrudt krig var han besluttet på at fort-
sætte med at optjene sejltid. Den 2. december 1939 gik han om 
bord på rederiet J. Lauritzens S/S “Helene” i Aalborg. 
”Kære Far og Mor
Jeg skriver lige en lille hilsen før vi sejler et sted hen, som jeg ikke 
kender. Vi sejlede fra Aalborg tirsdag aften og ankom til København 
onsdag morgen, hvor vi tog bunkerskul ombord. Det sidste rygte jeg 
har hørt er, at vi skal til Finland, men ingen ved noget. Andre siger, 
vi skal laste kartofler i Esbjerg til Sydamerika, men det ved vi heller 
ikke...”.7 
Turen gik til Finland, som var blevet angrebet af Sovjet få 
dage før. Den finske vinterkrig var begyndt, og Østersøen var 
i høj grad krigszone. Det blev en dramatisk tur på et skib, som 
Laurids ikke brød sig om: ”... Jeg er ikke glad for dette skib, så I kan 
godt snart vente, jeg mønstrer af. Mandskabet er flinke nok, og før-
stestyrmand er flink, jeg er på hans vagt. Maden er god, men bebo-
elsesforholdene er dårlige, og skipperen er en gammel fordrukken 
original, som går i barndom. Det kan jo godt være, jeg bliver glad 
for ”Helene” inden, vi kommer tilbage, men hvis ikke, mønstrer jeg 
af så hurtigt som muligt. Selvom jeg mønstrer af, skal I ikke vente 
mig hjem, thi jeg bliver nok i Helsingør, hvor jeg kan regne med at 
komme med en anden i løbet af et par dage. Men jeg tror næsten, 
jeg bliver her et par måneder endnu. 
Hele vejen langs Sveriges kyst gik vi indenfor 3-mils grænsen, først 
da vi kom op på højde med Rauma, gik vi over Botniske bugt med 
slukkede lanterner. Om natten er der jo mørklægning her, så der 
arbejdes kun om dagen, så det kan godt tage tid, før vi bliver fær-
dige. På tilbagevejen skal vi bære os mystisk ad, thi vi kan ikke gå 
indenfor 3-mils grænsen med fuld last, så vi må ind til Ystad og losse 
en del, som så bliver sendt til Malmø, hvor vi laster det igen. 
Nu kommer jeg ikke hjem igen, før jeg har råd til at holde en ordent-
lig ferie. Det er et mærkeligt liv, dette. Når man er hjemme længes 
man ud, og når man er ude, glæder man sig til at komme hjem. Det 
er vel nok nogle grimme karle disse russere...”.8
På vej vestover fra Finland kom krigen helt tæt på: ”... Jeg skriver 
lige et lille julebrev, for at ønske jer alle en rigtig glædelig jul og et 
godt nytår. Vi må desværre ikke bruge telegrafen, ellers havde jeg 
sendt et telegram.
Det var ellers ikke langt fra, at ”Helene” var blevet sænket, jeg skal 
nu fortælle hvordan. Om I tror mig eller ej, må I selv om, men jeg 
garanterer, at hvert ord er sandt. 
Vi blev færdige her tirsdag aften, men da det var for mørkt til, at vi 
kunne få minelods, måtte vi vente med at sejle til onsdag morgen. 
Men lige så snart det blev lyst, kom seks russiske bombemaskiner 
og bombarderede Rauma; mellem 10-15 bomber faldt i faretruende 
nærhed af skibet. Imidlertid tog flyverne en runde rundt om byen, 
inden de kom tilbage, og i mellemtiden havde vi fået lods, og var 
på vej ud. Lodsen var gift i Rauma, og han græd, thi vi kunne jo lige 
så tydeligt se og høre, hvordan bomberne slog ned. Når de faldt 
på land, slyngedes skidt og møg op i en mægtig søjle, og faldt de 
i vandet, stod en høj vandsøjle op. Vi var imidlertid nået ud til et 
fyrskib, hvor vi skulle vente på en finsk konvoj. Da så vi, at to af fly-
vemaskinerne kom lige ret imod os, og de gik ned i en lavere højde. 
Antagelig har de troet, at fyrskibet var armeret, thi ellers havde de 
vel gået ned i helt lav højde. Da vi så det, regnede vi alle sammen 
med, at nu var det nok forbi med ”Helene” og en del af os. De ka-
stede fem bomber efter os, men heldigvis uden at ramme. De har vel 
ikke haft flere bomber med, thi de havde jo bombarderet Rauma i 
lang tid, og alle seks maskiner forsvandt i østlig retning. I kan ellers 
tro, vi var glade, da vi så dem forsvinde i horisonten. De finske myn-
digheder ville imidlertid ikke lade os sejle over Den Botniske Bugt, 
fordi der ligger russiske undervandsbåde derude, så de befalede os 
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at gå med en konvoj ned mellem Ålandsøerne. Konvojen var dog 
kun med et lille stykke. 
Den næste dag, altså Stalins fødselsdag, var vi på vej gennem skær-
gården. Jeg var ved at male nationalitetsmærkerne op, da jeg hørte 
en hvinen i luften. Jeg vendte hovedet i den retning og så en søjle af 
jord rejse sig på et af skærene et par hundrede meter borte, efter-
fulgt af et brag. Jeg så op, og fik øje på ni russiske bombemaskiner, 
som kom farende hen gennem luften. Der faldt kun den ene bombe, 
og jeg kunne ikke se, hvad den var kastet efter. 
Jeg tør altså sværge på, at hvert ord er sandt, hvad der står i dette 
brev, så vi har jo da mærket, at det langt fra er uden risiko, at sejle 
dér, hvor russerne huserer...”.9 
 
I næste brev overvejede Laurids sin fremtid på “Helene”: ”... Her-
fra skal vi til København efter bunkerskul, og så skal vi vist have 
fire nye matroser, fordi de vi har nu, har sagt op. Måske kommer 
vi til at ligge og vente i København, før vi får nogle nye folk, thi det 
er vanskeligt at få matroser til bådene nu i krigens tid. Der ligger 
mange dampere i København i disse dage, som mangler folk, så 
hvis jeg siger op i København, kan jeg komme med en anden samme 
dag, men jeg ved endnu ikke, om jeg vil mønstre af nu, eller om jeg 
skal vente lidt.
Jeg har købt mig en radio af en af de, der mønstrer af, og jeg gav 
200 kr. for den. Det er et meget kraftigt apparat, så der skal ordent-
ligt spilles. Jeg skal flyve fra den ene station til den anden, og finde 
det ene jazzorkester bedre end det andet. Vi ved endnu ikke, om vi 
skal gå nord om Skotland, eller om vi skal gennem Kanalen, jeg er 
også lige glad, thi der findes miner alle steder. På sejlturen hertil 
fra Ystad, kom vi forbi ikke mindre end to vrag af dampere, der 
var minesprængt. De lå på helt grundt vand, og kunne tydeligt ses. 
Russerne har vel nok fået sig en ordentlig gang klø af finnerne indtil 
nu, og jeg håber, de skal få endnu mere, thi de har godt af dem...”.10
Laurids havde altså mulighed for at afmønstre i København, 
men blev om bord og rejsen fortsatte til Sortehavet. På vejen 
dertil sendte Laurids fra Genua et brev hjem til familien. Det blev 
det sidste, de hørte fra ham, inden Danmark blev besat: ”... Jeg 
læste, at der er grund til at være urolig, og jeg har jo også selv hørt 
Radioavisen, så jeg ved jo, at der er gået mange danske skibe ned, 
og nu har Hitler jo erklæret uindskrænket u-bådskrig, så nu bliver 
det jo nok værre.
I kan ellers tro, vi har haft en dårlig rejse. Vi gik først indenskærs helt 
op til Bergen, og vi havde så godt vejr, indtil vi kom op til Skotland, 
hvor vi blev stoppet af en engelsk trawler og slæbt ind til Kirkwall. 
Vi fik dog lov at sejle igen med det samme, men da vi kom klar af 
kysten, fik vi en sydlig storm, som forsinkede os en del. Den ene red-
ningsbåd blev knust, og den agterste flåde, som stod oppe på lugen, 
blev slynget ned på dæk. Stormen varede fem døgn, og efter den tid 
havde vi godt vejr, og kom så lidt fremad. Vi gik ind til Gibraltar og 
fik bunkerskul, og sejlede derefter til Valencia, hvor vi ankom lørdag 
eftermiddag, og sejlede igen mandag eftermiddag, og havde altså 
hele dagen til at se på byen i. Den ser farlig ud. Der er fuldt af ruiner 
endnu efter borgerkrigen, og i havnen ligger mange sænkede skibe. 
Barcelona ser meget bedre ud. Dér ankom vi tirsdag eftermiddag 
og sejlede igen fredag eftermiddag. Jeg fik en hel fridag om tors-
dagen, og havde altså dagen til at glo på staden i. Barcelona er en 
virkelig pæn by. Vi ankom her til Genua i eftermiddags, og når vi er 
færdige her, skal vi til Sortehavet og laste noget til Danmark.
Vi fik jo næsten en hel ny besætning i København, og det var gemyt-
lige folk, som kom ombord, så jeg er blevet glad for at være her nu. 
Har der ikke været nogle breve til mig fra Skotland endnu, for så 
må I bede Dagmar [søster] sende mig dem, thi jeg længes efter at 
høre derovre fra. 
Jeg takker så meget for den pakke, jeg fik i København, men vort 
ophold dér, blev desværre så kort, at vi ikke fik tid til at svare jer...”.11 
i fransk tjeneste
“Helene” kom til Bulgarien og tog en last soyabønner, som skul-
le til Danmark, men skibet blev opbragt i Biscayen af den fran-
ske flåde den 9. april om morgenen og ført til Brest på Bretag-
nes spids.
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Alle danske skibe, som de britiske og franske myndigheder kun-
ne få fat i, blev beslaglagt. Mandskaberne fik valget mellem at 
sejle på britiske/franske vilkår eller komme i fangelejr. På “Hele-
ne” havnede ni besætningsmedlemmer i fransk fangelejr, angi-
veligt fordi de frygtede tysk afstraffelse af familien hjemme i det 
besatte Danmark.12
Laurids og resten af besætningen blev afmønstret, men i mid-
ten af maj fik Laurids hyre på et andet dansk skib S/S ”Margit”, 
rederiet Myren. Forinden havde tyskerne den 10. maj 1940 an-
grebet Belgien, Holland, Luxemborg og Frankrig, som kapitule-
rede 17. juni, men da var ”Margit” dampet af til England. 
i britisk tjeneste
Ved ankomsten til England i sommeren 1940 var Laurids knap 
19 år, uden penge og helt afhængig af en sparsom understøt-
telse. Den første tid i England var svær for alle de omkring 3.000 
danske søfolk i britisk tjeneste. Danmark blev nærmest opfattet 
som tysk-allieret af briterne, og søfolkene som ”friendly ene-
mies”.13 Skuffede gik de ledige omkring i Newcastle on Tyne, 
hvor det danske forhyringskontor blev placeret. Briternes behov 
for forsyninger ad søvejen gjorde det imidlertid nødvendigt at 
anvende de danske mandskaber. Efterhånden kom forholdene 
i faste rammer, og fra juli 1941 blev danskerne fastansat i The 
Danish Merchant Navy Reserve Pool, som betalte hyre og pool-
penge, når de var i land mellem rejserne.
S/S ”Margit” af København, Rederiet Holm & Wonsild – Myren. 1.735 BRT. Bygget i 1924. Torpederet 8. februar 1944 i Nordatlanten. Foto: M/S Museet for Søfart.
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De skibe, Laurids var forhyret på, gik især i den transatlantiske 
fart til Canada og i Islandsfarten, men det skib, han var forhyret 
på i længst tid, gik sydpå til Middelhavet og Vestafrika.
over atlanten
Fra krigens begyndelse forsøgte tyskerne at afskære England 
fra forsyninger udefra, og landets indsats i krigen var afgørende 
forbundet med forsøgene på at trænge igennem den tyske blo-
kade. Efter Frankrigs kapitulation var Storbritannien den eneste 
stormagt, der endnu var i krig med Nazityskland og dets allie-
rede. Store mængder krigsmateriel var gået tabt under evakue-
ringen af de britiske styrker fra Frankrig, og forsyninger fra USA 
var afgørende for briternes evne til fortsat at modstå de tyske 
angreb. Krigsmateriel, fødevarer og andre forsyninger blev ind-
købt i USA, og skulle via Canada fragtes til Storbritannien af den 
britiske handelsflåde, derunder på de beslaglagte danske skibe.
Laurids var med som letmatros, da ”Margit” var på sin første tur 
i konvoj over Atlanten i slutningen af september 1940 og retur i 
slutningen af november måned. Turen bød på omkring to ugers 
anspændt sejlads på åbent hav hver vej og et ophold i Canada 
på en måneds tid.14
I foråret 1941 fik han hyre på ”Lifland” og var med på endnu en 
tur til New Foundland i Canada inden det tyske angreb på Sov-
jetunionen i juni, som førte Storbritannien og Sovjet sammen 
mod den fælles nazistiske fjende. 
I andet halvår af 1941 gjorde han endnu to ture over Atlan-
ten med ”Lifland”. Den sidste tur gav et ophold i Canada på to 
måneder, formodentlig med reparationer: ” … næsten alle de ski-
be, jeg har været med har altid fået maskinskade, så vi lå længe i 
havn”.15
Mens ”Lifland” sejlede tilbage over Atlanten, blev USA i decem-
ber 1941 angrebet af Japan, og Tyskland fulgte op med at er-
klære krig mod USA. Den tyske flåde optrappede derfor i 1942 
indsatsen mod skibsfarten mellem USA, Sovjet og England, som 
modtog hovedparten af de amerikanske forsyninger af især 
krigsmateriel og fødevarer. I efteråret og vinteren 1942-43 var 
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Tidslinje over Laurids Anthonius’ hyrer 1939-45. 
Hyrer anført i håndskrevet skibsliste er angivet med understreget kursiv. De britiske data i BT 382/35 er angivet med fed.
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de allieredes tab af handelsskibe foruroligende, og der blev 
sænket mere tonnage end der blev søsat.16
I sommeren 1942 blev Laurids forhyret på S/S ”Lars Kruse”. En 
anden af skibets matroser G. Sandemann Rasmussen, har ef-
ter krigen levende skildret forholdene om bord.17 Inden det gik 
over Atlanten, blev skibets dæksfolk sendt på et to-ugers kursus 
i Southampton for at lære at betjene skibets nye Oerlikon 20mm 
kanoner. Turen over til New Foundland blev krævende ud over 
det sædvanlige, da konvojen løb ind i en orkan, men på vejen 
hjem med en last papir i konvoj SC 101 blev nerverne sat på en 
hård prøve, da ”Lars Kruse” fik maskinskade efter et par døgns 
sejlads: ”... Det viste sig at være fødepumpen, der pumper nyt vand 
ind i kedlerne, det var galt med. Da man fik den skilt ad, fandt man 
klumper af asfalt eller beg, der stoppede pumpen til. Eneste forkla-
ring var den modbydelige: Hærværk, sabotage!
Hvem havde set mistænkelige personer om bord? Alle mistanker 
kom frem i lyset og førte til, at redningsbåde og flåder blev under-
søgt. Forargelsen og raseriet ville ingen ende tage, da vi opdagede, 
at kompasser, nødraketter, vandforsyningen og nødrationerne var 
fjernet, ja, selv redningsbådenes fangliner var skåret over.
”Hvordan ser sådan nogle mennesker ud indeni?” spurgte Thorvald. 
Den dødelige stilhed blev snart afløst af hidsige mukkertslag mod 
metal. Eskorteskibet bad os om at dæmpe støjen, der kunne opfan-
ges af u-bådenes lytteapparater.
S/S ”Lars Kruse” af København, Rederiet Vendila, 1.807 BRT. Bygget 1923. Totalskadet ved luftangreb på Bari, Italien, 2. december 1943. Foto: M/S Museet for Søfart.
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”Man kan sgu ikke lave omelet uden at slå æggene i stykker!” lød 
førstemesterens kommentar. Hammerstøjen var frygtelig ener-
verende, og der skulle ingenting til for at udløse et raserianfald. 
Det var ikke støjen i sig selv, der plagede os. Men mukkertslagene 
virkede som et kalde- eller lokkesignal: ”Bank, bank, bank, her ligger 
et forsvarsløst skib og kan ikke røre sig ud af stedet, værsgo og fyr!”
Denne rædsel blev endnu stærkere et par timer senere, da eskor-
teskibet lakonisk meddelte, at deres nærværelse ved konvojen var 
påkrævet. Good luck and God bless you. Nu vidste vi, at fanden var 
løs i Laksegade, når først Gud skulle med i billedet. Vi var ikke alene 
konvojløse, men også eskorteløse, helt overladt til os selv, fuldstæn-
dig afhængige af syv hårdt arbejdende maskinfolk dernede i dybet. 
Man forsøgte at vikle klude om værktøjet for at dæmpe støjen, men 
det hjalp ikke stort.
Ingen om bord sov den nat. Alle våben var bemandede, alle holdt 
udkig til alle sider. Tågen kom i banker og gav gode muligheder 
for at forestille sig fantom u-både. Den mindste krusning på vandet 
kunne opfattes som et periskop skærende gennem vandspejlet eller 
en torpedo piskende gennem søerne, alt sammen akkompagneret 
og accentueret af de uregelmæssige og staccato, næsten morse-
agtige bankelyde.
Kabyspersonalet forsynede besætningen med spandevis af kaffe og 
te og stakkevis af mellemmadder. Da der blev efterlyst frivillige til at 
bringe mad og drikke ned i maskinrummet til dramaets hovedaktø-
rer, følte jeg mig nødsaget til at melde mig for at bevise for mig selv 
og de andre, at jeg godt turde. Her fandt jeg ud af, hvad det vil sige 
at skyde hjertet op i livet: Jeg var lige ved at få det i den gale hals. 
Det var nok også her, jeg erkendte, at mod blot er tøjlet – behersket, 
om end ikke overstået – angst. 
Pulsen hamrede af sted, og koldsveden fossede af mig ved nedstig-
ningen til skibets underverden, og det gav et spjæt i mig ved hver 
høj bankelyd. Jeg fik meget hurtigt afleveret kaffen, teen og mad-
derne, da en af dem siger:
”Du har da så travlt, bliv da lige og få en smøg. Der er da meget 
hyggeligere hernede end oppe i tågen og kulden, og der må du hel-
ler ikke ryge.”
Under de sidste sætninger var jeg allerede et godt stykke oppe ad 
lejderen i fuld firspring...
Maskinstoppet varede næsten et døgn, og vores konvoj var over alle 
tågebanker. Det føltes trygt igen at fornemme maskinens durren og 
høre stævnvandet plaske til siderne, indtil det gik op for os, at nu 
kunne u-bådene endnu bedre lytte sig frem til os.
Men hvad nu? Eskorten var væk, konvojen var væk...
Efter at have levet en lille uge uden horisont var det velgørende efter 
en frivagt nede i køjefimsen pludselig at kunne skelne himmel fra 
hav, at kunne se vores egen formast igen, ikke blot at høre bovvan-
det, men også se både det og kølvandsstriben. Morgenvagten kun-
ne fortælle os, at vi havde haft besøg af et amerikansk kystvagtskib, 
der havde givet os ordre til at sætte kursen mod Island ...”
Her kom skibet med en ny konvoj til de britiske øer: ”... Vi havde 
på turen over Atlanten oparbejdet en kraftig styrbords slagside, for-
di vinden fortrinsvis var kommet ind fra den side, med det resultat 
at papirmassen om styrbord havde suget så meget vand, at skippe-
ren overvejede at cutte surringerne til dækslasten, som så ville gå 
tabt. Derfor undrede det os også, da vi fik ordre til at gå nord om 
Skotland og ned langs den farlige Østkyst helt til London i en sårbar 
enkeltrække konvoj. Ydermere bevirkede den stærke slagside, at ski-
bet var svært at styre.
Vi rundede Cape Wrath, Kap Vrede, i et vejr der svarede til navnet, for 
umiddelbart efter at ryge ind i en tåge, som kunne konkurrere med 
New Foundlandtågen. Vi kolliderede med et skib fra konvojen, men 
begge skibe kunne fortsætte sejladsen med et par bøjede spanter.
Da vi kom om på østkysten lod tyskerne høre fra sig, om dagen 
med flyangreb, om natten med angreb fra de hurtiggående motor- 
torpedobåde, e-både. Sådan en langstrakt en-række-konvoj var et 
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ønskemål for flyene, der angreb os fra en ende af agtenfra uden 
at møde den spærreild, de ville møde i en regulær konvoj. Et par 
Heinkel jagerbombere var nok til at holde en hel konvoj i ånde, 
mens de tog konvojen på langs og lod deres bomber drysse ned 
over os, oftest uden at ramme. Deres maskinkanonild skadede ikke 
selve skibene, men var et frygtet terrorvåben mod mandskabet på 
skibene, der var i konstant alarmberedskab.
Om natten holdt e-bådene os til ilden med deres overraskelsesan-
greb, idet de gemt bag bøjerne pludselig slog fuld kraft frem og 
i det samme affyrede deres to torpedoer, samtidig med at deres 
maskinkanonild fejede hen over de nærmeste skibe. Adrenalinen 
pumpede støt nat og dag, og søvn blev der ikke meget af...”.18
Så vidt Sandemann Rasmussens beretning. Laurids afmønstre-
de efter turen ”Lars Kruse” i oktober, og ved tilbagekomsten til 
det danske sømandscenter i Newcastle kunne han erfare, at 
både ”Lifland”, som han havde været med tre gange over At-
lanten i 1941, og ”Tennessee”, som han sandsynligvis kortvarigt 
havde været om bord i foråret 1942, begge var blevet torpe-
deret i Atlanten i slutningen af september, og 34 søfolk om bord 
omkommet.19 
I december 1942 var han afsted igen i en vestgående konvoj på 
Atlanten om bord på M/S ”Oregon”. Skibet lå derefter i havn i 
Canada i over fire måneder mens det gennemgik omfattende 
reparationer.20 Dermed undgik Laurids at være til havs under 
det store konvojslag i marts 1943, højdepunktet i ubådskrigen, 
hvor 40 tyske ubåde i Nordatlanten angreb to konvojer fra Cana-
da. 22 skibe blev sænket og 372 søfolk og passagerer omkom. 
Men herefter vendte krigslykken. De tyske ubåde fik ram på 
langt færre handelsskibe og måtte nu selv tage store tab. Mens 
de tyske tab i Atlanten i februar, marts og april havde været på 
12-14 ubåde om måneden, nåede de alene i de tre første uger 
af maj 1943 op på 31 mistede ubåde. Herefter blev blokaden 
mindre og mindre effektiv.21
Laurids var med ”Oregon” på endnu en tur til Canada fra midten 
af maj til begyndelsen af august 1943. 
Derefter kom der til at gå halvandet år før han igen kom i trans-
atlantisk fart, da han påmønstrede M/S ”Erria”, som han var med 
til Canada på tre ture, heraf de to sidste efter freden i Europa. 
I alt var han således i Canada 10 gange i perioden september 
1940-august 1945.
i islandsfarten
Island og Færøerne blev besat af britiske tropper efter det tyske 
overfald på Danmark, og ud over den militære værdi bidrog øer-
nes fiskeri til briternes forsyninger med fødevarer. 
Laurids var i Island tre gange. En tur med S/S ”Svanholm” i maj- 
juni 1942, én med S/S ”Rota” i august-oktober 1943, og 2. de-
cember 1943 var han om bord, da S/S ”Skjold” grundstødte ved 
Hvalfjorden nær Reykjavik i en storm. ”Skjold” blev nødtørftigt 
repareret, men lækkede meget på vejen tilbage til Hull. 22
middelhavet og sydatlanten
Fra februar 1944 til januar 1945 var Laurids matros på S/S ”Stal”, 
som i den periode humpede afsted fra den ene reparation til 
den næste. Over 3/4 af tiden lå ”Stal” i havn. Første tur gik til 
Middelhavet med en last kul til Annaba (fransk: Bône) i Algeri-
et, og derfra til Freetown i Sierra Leone, Vestafrika. På vejen 
Laurids Anthonius’ britiske kartotekskort fra 1943. Dokument BT 372/656/155 
i National Archives. 
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hjem var ”Stal” med i konvoj SL 165 fra Dakar til Liverpool, men 
”Stal” måtte til sidst bryde ud af konvojen og gå til Londonderry 
i Nordirland for at få repareret kedlerne. 
På den anden tur gik skibet i november til den befriede sydfran-
ske havneby Marseille med en last kul. På vej tilbage gik skibet 
ind omkring Sevilla efter appelsiner.23 Tilbage i London afmøn-
strede Laurids, og kom i februar 1945 ombord i ”Erria”.
uvished og livstegn
Søfolk og deres familier var vant til, at der kunne gå måneder 
mellem kontakten til hinanden, men krigen lukkede for næsten 
al forbindelse tværs over frontlinjen. I begyndelsen af krigen 
fungerede Lissabon dog som neutral mellemstation. Søfolkene 
havde i strid med de britiske bestemmelser etableret en postru-
te mellem England og det besatte Europa, og således modtog 
familien i Tistrup livstegn fra Laurids i en kuvert fuld af tyske 
kontrolstempler.
”Kære allesammen.
Jeg hører, at I har været meget urolige for mig, fordi jeg ikke har 
skrevet. Jeg har imidlertid skrevet en gang gennem Røde Kors, men 
dette er måske gået tabt, så jeg håber, I vil modtage dette. Jeg kan 
kun sige, at jeg har det ualmindeligt godt efter omstændighederne, 
og at jeg intet savner. Hvis jeg var sikker på, at I havde det bare 
halvt så godt som mig, skulle jeg ikke bekymre mig om jer. Hvis jeg 
S/S ”Stal” af København, Rederiet Holm & Wonsild – Myren, 2.242 BRT. Bygget 1921. Foto: M/S Museet for Søfart.
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skulle omkomme bliver I underrettet gennem Røde Kors, så I ved 
altså, at intet nyt er også godt nyt. 
Dette brev kommer sikkert for sent til Jul, men alligevel vil jeg ønske 
jer en glædelig Jul og et glædeligt Nytår, og så håber jeg, at jeg 
snart vil se jer alle igen og ved godt mod. Hils alle jeg kender fra 
jeres altid hengivne søn...”.24   
efterlysning
Mens Laurids sejlede med ”Oregon” efterlyste familien ham via 
Røde Kors: ”… Jeg ønsker meget gerne et eftersøgningstelegram af-
sendt til letmatros Laurids Karl Anthonius, (Indtil 9/4 1940 S/S ”He-
lene”) nu muligvis S/S ”Margit”, Holm & Wonsild. Jeg ønsker gerne 
følgende hilsen medsendt: ”Alt vel. Håber snart at høre fra dig. Far 
og Mor”.25
Om telegrammet nåede frem til Laurids er uoplyst.
kontakten genoprettes
Tyskland kapitulerede lige før Laurids’ anden tur over Atlanten 
med ”Erria”, men han nåede at sende et brev hjem inden afsej-
ling til Montreal. Brevet er udtryk for den uvished og bekymring, 
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”Kære Far og Mor.
Jeg har ikke nogen idé om, hvorvidt I modtager dette brev eller ej, 
men jeg håber I vil modtage det meget snart, thi jeg regner med, at 
der vil blive genoprettet en rute Esbjerg-Harwich meget snart.
Vi hørte i går, at Danmark igen var frit, og I kan tro vi blev glade, 
men vi ligger med skibet fyldt med passagerer, så vi kan ikke rigtigt 
holde fest.
Jeg håber I har det godt, og at I ikke har lidt nogen nød under denne 
krig, thi jeg har det udmærket, men mit ene øre er stadigvæk dår-
ligt, men jeg håber en specialist kan rette det.
Jeg er ombord i Ø.K.s M/S ”Erria”, og det siges, at vi skal bare gøre 
en rejse til, så skal vi hjem til Danmark, og jeg håber så, at se jer alle 
i bedste velgående.
Jeg har heldigvis ikke giftet mig her under krigen, men jeg har været 
forlovet to gange, men dem er jeg kommet over, så jeg er fuldstæn-
dig fri som en fisk. I kan tro, vi har haft nogle grimme ture her under 
krigen, men efter hvad jeg har hørt over radioen, har det vist heller 
ikke været særligt fredeligt derhjemme.
Hvordan går det med Klara, Olga og Dagmar [søstrene] – er de ble-
vet gift nogen af dem? Er der nogen derhjemmefra, som er arreste-
ret, eller hvordan er det gået alt sammen? I kan tro, vi var spændte, 
hver gang vi hørte Radioavisen, for at høre om der var nogle be-
kendte iblandt de arresterede eller myrdede. Jeg er i alt fald glad 
ved, at jeg ikke har været hjemme og kigget på tyskerne, jeg ville da 
vist snart være blevet arresteret...
Kære far og mor, jeg bliver nødt til at slutte nu, thi lodsen er kom-
met ombord, så jeg vil slutte nu, men jeg håber snart at se jer alle i 
Danmark i bedste velgående... jeg håber snart at høre nyt hjemme-
fra, så på gensyn. Laurids”.26
Da brevet efter syv uger omsider nåede frem til Tistrup, var han 
allerede på vej tilbage over Atlanten fra Canada. Familien skynd-
te sig at sende et telegram med besked om, at alle var i god 
behold, men uddybende detaljer måtte komme med brev, som 
var længe undervejs fra Danmark.
”Kære allesammen
Jeg fik jeres telegram i går, da vi kom tilbage fra Montreal, og jeg 
var meget glad for at høre, at I alle har det godt, men brevet har jeg 
endnu ikke fået, men det kommer jo nok snart.
Jeg er stadigvæk ombord i M/S ”Erria”, og vi skal have en last hjem 
til Danmark, men vi ved endnu ikke, om vi skal have lasten her i Eng-
land, eller om vi skal gå til Canada og tage last derfra, men så snart 
vi ved noget bestemt, skal jeg skrive hjem og lade jer det vide, så at I 
ved hvornår omtrent, jeg kommer trillende ind af døren. 
Jeg har forresten sejlet med Hjalmar Jessen ombord i ”Skjold”. Vi 
lavede en rejse op til Island, og løb på grund deroppe, men kom 
dog tilbage til England med kareten, og så mønstrede vi ellers af, 
og soldede et par dage. Så sejlede man igen.
Jeg har på en måde været heldig her under krigen, for næsten alle 
de skibe, jeg har været med har altid fået maskinskade, så vi lå 
længe i havn. Men hyren den var jo lidt lille til at ligge længe i havn, 
så man brugte jo nogle gange gryn. Men det er dog godt, man ikke 
opnåede at blive torpederet. Jeg har bare haft en kollision og en 
grundstødning – så man har været heldig.
Min danske afregning fra ”Helene” har jeg forresten aldrig fået, og 
det værste er, at jeg har ikke et eneste stykke papir, hvormed jeg kan 
bevise, at jeg har pengene til gode, thi vi måtte jo stikke af fra Frank-
rig lidt pludseligt, da ”Adolf” havde travlt dengang, så regnskaberne 
fra ”Helene” gik tabt, da de var sendt til en anden by for at gøres op.
Jeg længes meget efter at få jeres brev, thi vi hører ikke andet end 
rygter om, hvordan det står til derhjemme, men man ved jo ikke 
noget bestemt.
Det er jo ikke meget, vi har hørt fra hinanden her under krigen. Jeg 
har hørt jeres Julehilsen over Radioen næsten hvert år, og var meget 
glad over at få den, thi så vidste man jo, at I var i live.
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Jeg har prøvet flere gange at skrive til jer gennem “Thomas Cook og 
søn”, men to af dem fik jeg tilbage igen, og de andre ved jeg ikke 
hvor er. Måske har I fået dem, måske er de tabt. Jeg fik i hvert fald 
aldrig svar på dem...”.27
Afregningen fra turen med “Helene” var dog blevet sendt på 
en postanvisning til familien i Tistrup. Fem måneders sejlads, 
hovedsageligt i krigsrisikofarvand, havde indbragt 1.600 kr. Af 
dem havde Laurids undervejs i 1940 fået udbetalt omtrent halv-
delen.28 
Mere end to måneder efter den tyske kapitulation fik Laurids 
endelig lidt mere vished om familiens situation, og det gik op for 
ham, at han var blevet morbror.
”Kære Far og Mor.
Jeg skriver endnu et brev, før vi sejler, så er der i alt fald tre på vej, 
så ét af dem kommer vel nok hjem.
Jeg fik jeres postkort i dag, og jeg blev meget glad, og det var jo 
lidt af en overraskelse for mig at vide, at jeg er blevet onkel; men 
sig til Damse [Dagmar], at hun endelig ikke skal opkalde ham efter 
mig, og at jeg snart kommer hjem og opdrager lidt på ham, – så 
bliver det nok en sød unge, skal I se. Hvem er det egentlig, hun er 
gift med? Er det én jeg kender, eller er det en ny? Klara er vel gift 
med Knud tænker jeg, thi jeg fik jo en hilsen over radioen fra Knud 
og Klara, men hun har vel ikke fået rollinger endnu, eller hun har 
måske mange?
Jeg har forresten tit tænkt på, hvordan far har klaret sig med benzin 
her under krigen, har I kørt på trægas, eller har det foregået på 
hesteryg, eller hvordan har I klaret den? thi jeg kan dårligt tænke 
mig, at der har været meget benzin derhjemme.
Ja, når I nu får dette brev, så er jeg sikkert godt på vej til Canada, el-
ler jeg er måske allerede derovre. Vi mener, vi skal til Montreal igen, 
og nu går vi jo ikke i konvoj længere, så vi går nok over på ti døgn.
Det er ellers et stort skib, jeg er ombord i nu. Den tager 70 passage-
rer og 6.000 tons last. Det er et motorskib med to maskiner, og vi 
gør en fart af mellem 13-14 knob. Der er 98 mands besætning med 
tjenere og det hele. Dæksbesætningen alene består af 21 mand, så 
det er jo store forhold, men vi har fine tomands kamre agterude, og 
kosten er god, så jeg har det altså meget godt.
Jeg ved egentlig ikke rigtigt, hvad jeg skal skrive om lige for øjeblik-
ket, thi hvis jeg skulle begynde at skrive om, hvad jeg har foretaget 
mig i de 5½ år, hvor jeg har været væk, bliver jeg ikke færdig, før jeg 
kommer hjem, så jeg tror jeg vil vente til jeg ser jer, men så snart vi 
ankommer til Montreal, skal jeg telegrafere, og skrive, så kommer 
brevene vel bedre igennem til den tid.
Jeg tror jeg vil slutte nu, thi nu kommer arbejderne snart og skriger 
på the; men hils Damse og hendes unge fra mig, samt hendes mand 
og hils Klara, Knud, Bedstemoder, Olga, Anthonius, ja kort sagt hele 
familien fra, det sorte får, jeres hengivne søn”.29 
omkostninger og følger
Mere end fem års sejlads i krigsfarvande havde sin pris. Laurids 
kunne have afmønstret i København i januar 1940 eller taget 
hjem fra Brest sammen med hovedparten af ”Helene”s besæt-




ning efter Frankrigs overgivelse i juni 1940. Han fortsatte imid-
lertid til England, og blev under krigen forhyret på i alt 11 skibe, 
der sejlede for briterne. Fem af skibene forliste under krigen, ef-
ter Laurids havde afmønstret dem. Længst tid var han på ”Stal” 
i 1944-45. 
De mange skift af skibe var en mulig konsekvens af dæksfolke-
nes hyreanvisningssystem, men det kunne måske også tyde på, 
at det var svært for ham at falde til i de skiftende arbejdsfælles-
skaber. Tab af kammerater og bekendte, sejlads i krigsfarvand 
må have tæret på nerverne og var grundlaget for både mareridt 
og PTSD, ved vi fra andre krigssejleres erindringer og lægelige 
diagnoser. 
Lange, kedsommelige ophold i havnene, sømandsfællesskabet 
og et behov for at glemme farer og afsavn har været afsæt for 
et stort forbrug af alkohol og tobak: ”I kan tro, vi har haft nogle 
grimme ture her under krigen” … ”og så mønstrede vi ellers af, og 
soldede et par dage. Så sejlede man igen.” … ”Jeg var ellers langt 
ude på et skråplan en overgang, men nu er jeg dog på vej op igen, 
og jeg er snart blevet et nyt og bedre menneske. Jeg er i alt fald ikke 
nogen slave af mine laster mere”.30
I Berlingske Tidendes reportage fra september 1945 bemærkes 
det, at ingen fra ”Erria”s besætning kunne synge med på ”Fri-
hedssangen”. En lille detalje, der kan tages som udtryk for den 
store forskel i vilkår, erfaringer og oplevelser, som søfolkene i 
allieret tjeneste kom hjem med, i forhold til de danskere, der lige 
var blevet befriet fra tysk besættelse. Det har ikke været nemt at 
dele oplevelser og helt forstå hinanden. 
styrmand anthonius
Siden 1937 havde Laurids stræbt efter at blive officer i handels-
flåden, og straks efter hjemkomsten i september 1945 søgte 
han ind på Navigationsskolen på Fanø, hvor han tog Styrmands-
eksamen i 1947. 
Fra 1948 sejlede han på langfart for rederiet A.P. Møller og var 
frem til sin død i 1956 kun hjemme i Vestjylland i kortere perio-
der med års mellemrum.
Han døde kort før sin 35-års fødselsdag ombord på M/S ”Ellen 
Mærsk” ud for Surabaya, Java. Dødsårsagen var forstørret hjer-
te forårsaget af en medfødt hjertefejl eller en langtidsfølge af 
anden sygdom.31
Søren Anthonius Buksti 
(f. 1952) Cand.mag. i historie og kunsthistorie. 
Adjunkt/lektor ved Frederikshavn Gymnasium 
og HF 1980-2015. Nevø til Laurids Anthonius.
Laurids Anthonius og studiekammerater fejrer styrmandseksamen i 1947. Fo-
tograf ukendt. Anthonius-familiens samling. Privateje.
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1 Forfatteren er Laurids Anthonius´ nevø.
2 Petersen 1988, s. 71.
3	 Brev fra Birkenhead 30.9.38. Privateje.
4 Brev fra Falmouth 4.8.1939. Privateje.
5 Brev fra Glasgow 9.9.1939 . Privateje.
6 Tortzen 2011, s. 45ff
7 Brev fra 6.12.1939. Privateje.
8 Brev fra Rauma 13.12.1939. Privateje.
9 Brev fra Ålandsøerne 22.12.1939. Privateje.
10 Brev fra Malmø 11.1.1940. Privateje.
11 Brev fra Genua 18.2.1940. Privateje.
12 Tortzen: 1981-85,. bd 2, s. 380.
13	 Hansen 2012, s. 96 ff.
14 http://www.convoyweb.org.uk/ports/index.html?search.php?
15 brev fra Hull 2.7.1945. Privateje.
16 Tortzen 2011, s. 171.
17 Rasmussen 2003.
18 Rasmussen 2003, s. 141ff.
19 ”Tennessee” er anført i Laurids´ egen liste over hyrer april-maj 1942, men mang-
ler i myndighedernes liste (BT 382/35) og angivelserne af skibets bevægelser i 
perioden mangler i skibets protokol (BT 389/29/192). Torpederingen af ”Lifland”: 
http://www.wrecksite.eu/wreck.aspx?31524. Torpederingen af ”Tennessee”: 
http://www.wrecksite.eu/wreck.aspx?31061
20 National Archives, BT 389/22/299.
21 Tortzen 2011, s. 176 ff.
22 National Archives. BT 389/27/124.
23	 National Archives. BT 389/28/34.
24 Brev fra Lissabon 17.1.1941. Privateje.
25 Brev fra Tistrup 3.4.1943. Privateje.
26 Brev fra Themsen 6.5.1945. Privateje.
27 Brev fra Hull 2.7.1945. Privateje.
28 Afregningsbog fra S/S ”Helene”. Privateje
29 Brev fra Glasgow 10.7.1945. Privateje.
30	 Breve fra 10.7., 2.7. og 19.8.1945. Privateje.
31	 Brev fra kaptajn K. Stamfort-Møller, ”Ellen Mærsk” dateret 24.6.1956 : Dødsårsag 
”Cor Bovium” ~ oksehjerte = forstørret hjerte. Privateje.
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Summary
In September 1945 the Danish seaman Laurids Anthonius re-
turned to Denmark after nearly six years on board Danish mer-
chant ships in wartime waters. As approximately around 3.000 
other Danish seamen he was active in the war effort by sailing 
supplies to Britain. Crews were not allowed to write diaries, but 
based on letters and British documents, it has been possible 
to create a picture of the reasons for his involvement with the 
British Merchant Navy, his employments and the personal con-
sequences this had for him.
He was one of the very few Danish seamen who experienced be-
ing celebrated, when his ship the M/S ”Erria”, its crew and pas-
sengers returned to Copenhagen on September the 12th 1945. 
“Erria” was one of the modern large passenger and cargo ships 
which were owned by the leading Danish company “Østasiatisk 
Kompagni” (ØK).
In 1937 at the age of 16 Laurids Anthonius had signed on as a 
ship’s boy on a Danish steamship. Soon he decided to qualify for 
an officer’s degree, which required that he was employed on a 
large sailing vessel for a period. He signed on the Finnish bark 
S/V “Lawhill” in Birkenhead, England in September 1938. The 
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vessel was bound for Australia, but WW2 began shortly after the 
vessel had returned to Europe and was unloading its cargo of 
wheat in Glasgow. Most of the crew was discharged in Stavan-
ger, Norway, and Laurids came home to Denmark. 
Determined to qualify as an officer, Laurids signed on the S/S 
“Helene” on December the 2nd 1939, unaware that the ship was 
bound for Finland, which had received a declaration of war from 
the Soviet Union three days earlier. The Baltic Sea was warzone 
and “Helene” was attacked in Finnish waters by Soviet bombers, 
but was not hit. From Finland the ship took a cargo of paper 
bound for Spain and Italy, but most of the crew was changed, 
when the ship passed Copenhagen. Laurids stayed on board, 
but on the voyage back to Denmark “Helene” was boarded by 
the French Navy on April the 9th, on the day that Denmark was 
occupied by Nazi Germany. Eleven weeks later “Helene” and 
most of its crew fell into German hands, when France surren-
dered in June 1940. 
Laurids Anthonius decided to sail for Britain, and signed on 
the Danish S/S ”Margit” he escaped France and came to Eng-
land. The first months in England were disappointing to the 
Danish seamen, because the British authorities regarded them 
as “friendly enemies”, but Britain’s need of supplies from abroad 
were so urgent, that the Danish ships and crews were used 
anyhow. The German Navy and Air Force tried to block all ship-
ments to Britain, and the Merchant Navy carried heavy losses, 
especially in 1942-43. 
The North Atlantic convoys were of the greatest importance 
to Britain, as they came with supplies from USA and Canada. A 
transatlantic job meant weeks of repairs, preparations, loading 
and 2-3 weeks of tense Atlantic sailing back and forth. Signed on 
five different Danish ships Laurids was in Canada ten times from 
September 1940 to August 1945. 
Iceland and the Faroe Islands were occupied by British and US 
forces during the war. Ships in convoys supplied the troops with 
what they needed and brought fish back to Britain. Laurids An-
thonius was in Reykjavik three times in 1942-1944, signed on 
three different Danish ships, and in 1944 he was on the S/S ”Stal” 
in the Mediterranean Sea twice and in Freetown, Sierra Leone, 
once.
Laurids Anthonius made it through the war without serious 
physical wounds. He experienced a grounding on the coast of 
Iceland and a collision with another ship in a coastal convoy in 
Scottish waters, but many colleagues and five of his ships where 
lost, after he had been discharged from them. Long term ten-
sion, nerves and stress caused periodic abuse of alcohol and 
perhaps PTSD, but at his return to Denmark he was admitted to 
the navigation school, and passed his officer’s examination in 
1947. He sailed as an officer overseas, and died of a heart attack 
shortly before his 35th birthday on board M/S “Ellen Mærsk” at 
Surabaya, Java.
Modsatte side:
Flystøtte til en transatlantisk konvojsejlads under Anden Verdenskrig. 




– i teori og praksis
skibskonstruktion i de skriftlige kilder
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Modsatte side:
Fregatten ”Frederiksborg Slot” ved Kap Det Gode Håb. Fregatten tilhørte Det 
Asiatiske Kompagni, men blev bygget på Holmen under Konstruktionskommis-
sionen ligesom mange af kompagniernes andre skibe. Flåden kunne således 
benytte fregatterne i tilfælde af krig. Gouache af Clemens Mogensen Rønneby.
1700-tallets skibskonstruktion er en af de mest utrolige processer. At få 
mange tons træ og flere hundrede mand til at flyde på et oprørt hav i fle-
re måneder ad gangen kan vist fascinere de fleste. Bag denne avancerede 
konstruktion lå mange tanker, overvejelser og beslutninger. Men hvilke 
tanker, overvejelser og beslutninger? Spørgsmålet bliver stillet af mari-
narkæologen og historikeren – og alle som interesserer sig for skibskon-
struktion i 1700-tallet.1 
Af Ida Christine Jørgensen
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konstruktionskommissionen
I 1739 oprettede søetaten i København en kommission, der 
skulle rådgive, kontrollere og overvåge skibsbyggeriet i Dan-
mark, hovedsageligt på Holmen. Konstruktionskommissionen, 
som den kom til at hedde, bestod af skibskonstruktører og ma-
tematikere, samt et par såkaldte ”ascultanter”, der var i lære 
som skibskonstruktører. Medlemmerne var desuden som oftest 
også uddannede søofficerer med et par undtagelser. Ved kon-
struktion af et nyt skib til flåden fik kommissionen ordre om at 
udpege vedkommende, der skulle udføre konstruktionstegnin-
gen. Herefter blev tegningen gennemgået og efterset. I tilfælde 
af grelle fejl i konstruktionen måtte vedkommende gøre tegnin-
gen om, men som oftest foretog kommissionen blot rettelser 
direkte på originalen, der derefter blev godkendt. Herefter, når 
skibet blev bygget, overvågede og kontrollerede Konstruktions-
kommissionen arbejdet, så de sikrede sig, at skibet også blev 
bygget præcis efter den godkendte tegning. I øvrigt stod kom-
missionen for at udføre besejlingsprøver af de forskellige skibe 
i flåden, for at gøre sig erfaringer om, hvordan skibene opfør-
te sig i forskellige vejr- og vindsituationer, hvilke skibe, der var 
de bedste, og dermed hvilke, der skulle kopieres. At producere 
konstruktionstegninger for hvert eneste skib var ikke blot me-
get arbejde, men simpelthen anset for unødvendigt. Når et 
skib havde udmærket sig, blev flere skibe gerne bygget efter 
samme tegning. Sidst, men ikke mindst, havde Konstruktions-
kommissionen ansvaret for oplæring af nye skibskonstruktører. 
Disse mænd blev som en del af denne oplæring sendt på uddan-
nelsesophold i andre skibsbyggende nationer for at lære, men 
lige så meget for at bringe viden hjem til Danmark. Alt dette ar-
bejde resulterede i mange skriftlige kilder, der i dag kan bruges 
til at kaste lidt lys over den komplicerede og langvarige proces, 
det var at konstruere et skib. 
fra flinteøkse til skibsvrag – og tankerne bag
I arkæologien stiller man sig ofte følgende spørgsmål: ”Hvad var 
tanken, da denne genstand blev skabt”? En arkæolog, der står 
ved en udgravning med en flinteøkse i hånden, stiller sig selv 
netop dette spørgsmål. Hvad havde vedkommende, der lavede 
denne flinteøkse i tankerne, da han producerede den? Vi kender 
sikkert alle følelsen af, at have et helt særligt billede af, hvad vi 
ønsker at lave, og så falder det af den ene eller den anden grund 
slet ikke sådan ud. Om det være sig en kage, et maleri, en hjem-
mestrikket hue eller sågar en flinteøkse, så er der ingen grund 
til at tro, at fortidens mennesker havde det anderledes. Vi kan af 
gode grunde ikke vide, hvad stenaldermanden tænkte, da han 
producerede flinteøksen. Vi kan dog se på de forhindringer, han 
sandsynligvis har måtte overvinde i processen, der muligvis kan 
have ændret resultatet i forhold til hans oprindelige forestilling: 
Adgangen til god flint og hans egne kompetencer for bare at 
nævne nogle få. 
Ser vi på skibskonstruktion i 1700-tallet, er det fuldstændig sam-
me sag – og dog helt og aldeles noget andet. Skibene er dels 
større og langt mere komplicerede end en flinteøkse. I 1700-tal-
let var verden desuden noget mere kompleks, end vi forestiller 
os, den var i stenalderen, og mens en flinteøkse højst sandsyn-
lig var produceret af én person, så var flådefartøjer konstrue-
ret af mange mennesker. Men netop fordi de var produceret af 
mennesker, har der, som i tilfældet med flinteøksen, været en 
forestilling, måske et ideal om, hvordan skibet skulle se ud. Og 
da denne forestilling, dette ideal, mødte virkeligheden med alle 
dens forhindringer og forbehold, da blev skibet til.
Alle disse teorier og modeller for, hvad mennesker har tænkt, 
kan virke højtsvævende og uhåndgribelige. Men i det følgende 
bliver det særdeles håndgribeligt. Konstruktionskommissionen 
var stedet, hvor alle disse forestillinger og idealer blev modtaget, 
og det var også ofte her, de blev modereret, så virkelighedens 
forhindringer som økonomi, adgang til materialer, teknologi og 
mange andre blev en del af konstruktionen. Kommissionen var, 
til al held for historikere og andre interesserede, meget flittige 
til at føre protokoller. Hvert møde er noteret, de indkomne og 
udgående breve er indskrevet, og diskussioner og argumenter 
er ligeledes skrevet ned. Dette giver en enestående mulighed 
for at få lov at være fluen på væggen, når et skib skulle konstrue-
res. Hvorfor blev det bygget på én måde og ikke en anden, hvad 
var den oprindelige tanke, og hvorfor blev den i sidste ende kas-
seret? Vi kan spørge: ”Hvad var tanken, da denne genstand blev 
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skabt?” Og modsat foregående eksempel med flinteøksen kan vi 
forvente at få et svar.
orlogsskibet ”oldenborg” 1739-40
Den første konstruktion, som Konstruktionskommissionen 
havde ansvaret for, var orlogsskibet ”Oldenborg” med 60 ka-
noner. Ordren kom fra Kong Christian VI den 19. februar 1739, 
altså mindre end en måned efter kommissionens oprettelse. 
Tegningen til ”Oldenborg” blev udført af overskibsbygmester 
Anders Turesen. Bemærk, at Turesen var skibsbygmester og 
ikke skibskonstruktør. Han var således håndværker og havde 
ikke fået en teoretisk baseret uddannelse, hvor studier af tidli-
gere konstruktioner samt geometri og forholdsregning indgik. 
At Turesen kunne konstruere et skib, tyder dog på, at han har 
To danske orlogsskibe. Skibet til højre er orlogsskibet ”Island”, søsat 1751. Gouache af Clemens Mogensen Rønneby.
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kendt til de gængse tommelfingerregler for skibskonstruktion 
selv uden denne uddannelse. Det lidt, der er kendt om Anders 
Turesen som skibsbygger, er at han stod i lære hos skibskon-
struktør og fabriksmester Benstrup. Benstrups konstruktioner 
udmærkede sig og var kopieret længe efter hans død, og noget 
tyder på, at Turesens skibe mindede om læremesterens. Tu-
resens konstruktionstegning indkom til kommissionen den 25. 
februar 1739. På Rigsarkivet i København findes ”Oldenborg”s 
tegning, hvor Konstruktionskommissionens rettelser ses mar-
keret med rødt. Dette er bare ikke hele sandheden, for de røde 
linjer repræsenterer kun meget få af de rettelser, som kommis-
sionen gjorde på skibet ”Oldenborg”s konstruktion. Dette vil vi 
vende tilbage til senere.
form, stivhed og dybgang
”Oldenborg”s konstruktion var ikke udelukkende Turesens 
opfindelse. Det var, som tidligere nævnt, normal praksis at 
konstruere skibe ved at kopiere en eller flere dele af tidlige-
re skibskonstruktioner, der havde vist sig at være gode. Kon-
struktionskommissionen spurgte direkte til, hvilke skibe ”Ol-
denborg” var kopieret efter, hvilket yderligere understreger det 
gængse i denne praksis. Turesen kunne meddele, at ”Olden-
borg” var konstrueret efter ”Svanen” og ”Tre Løver”, hans egen 
læremester Benstrups skibe fra 1730. Turesen havde dog, for at 
opnå en større stivhed i skibene forlænget hækbjælken og gjort 
resten af skibet bredere for at bevare proportionerne.2 Ben-
strups skibe var generelt gode, og især ”Tre Løver” udmærkede 
sig. Dog var skibene ikke videre stive, hvilket var en egenskab, 
som danske skibskonstruktører mente, var meget vigtig for sejl-
evnen. Et stift skib var mindre påvirket af bølgegang og krænge-
de ikke meget. De var således på den ene side stabile platforme, 
hvor kanoner let kunne betjenes, men på den anden side ikke så 
manøvredygtige eller gode til at sejle op mod vinden.
Med de lavvandede danske sunde og bælter var det et krav til 
de danske skibe, at de ikke stak mere end 22 fod, svarende til ca. 
syv meter. Da Konstruktionskommissionen ikke kom frem til det 
samme som Turesen ved beregning af skibets egen vægt samt 
vægten af indtaget gods, ballast, master og stag, måtte denne 
sag undersøges nærmere. Skibets samlede vægt, når det var 
fuldt udrustet i forhold til skrogets størrelse, var afgørende for 
dets dybgang. Eftersom ”Oldenborg” i store træk var en kopi af 
”Tre Løver” og søsterskibet ”Svanen”, benyttede Turesen denne 
sidste som et eksempel, da den lå i havnen. Den 5. marts 1739 
var Konstruktionskommissionen derfor forsamlet på Nyholm 
for at måle ”Svanen”, der lå tomt kun med sine master, vanter og 
stag. Kommissionen kunne konkludere, at ”Svanen” stak 11 fod 
seks en halv tomme for og 13 fod tre tommer agter. Spørgsmå-
let var nu, hvor dybt det ville ligge med ballast og gods. Hvordan 
skibets teoretiske tyngde blev beregnet. Om det var tilstrække-
ligt at lave en beregning af skibet udstyret med lette skyts, eller 
om en lignende beregning skulle laves i det tilfælde, at det hav-
de tungere kanoner ombord, og om de tunge ankertove skulle 
indgå i beregningen for indtaget gods eller ej.3 Uenighederne 
førte til, at Holmens chef, Konstruktionskommissionens over-
ordnede, beordrede en standardisering for, hvordan et skibs 
og dets indtagne gods’ tyngde skulle beregnes for fremtiden.4 
Diskussionen sluttede med denne ordre fra Holmens chef, og 
det må antages, at Konstruktionskommissionen kom frem til en 
metode for denne beregning, for på ”Oldenborg”s godkendte 
Galionsfigur fra modellen af orlogsskibet ”Oldenborg”. M/S Museet for Søfart.
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konstruktionstegning står der: ”Dybgang for 19 fod, agter 17 fod 
6 tommer”. Altså holdt ”Oldenborg” sig inden for de 22 fod, men 
hvordan, Turesen og Konstruktionskommissionen nåede frem 
til denne dybgang, vides ikke.
et teoretisk spant
Et andet punkt i konstruktionen af ”Oldenborg”, der blev disku-
teret i Konstruktionskommissionen, var placeringen af de så-
kaldte lufspanter. Dette er en kompliceret sag at blive klog på, 
eftersom lufspanterne ikke er virkelige spanter, men kun indsat 
i skibet rent teoretisk på konstruktionstegningen for at bereg-
ne placeringen af middelspantet.5 Turesen, forklarede på Kon-
struktionskommissionens opfordring, at lufspantet var placeret 
på tredje spant i forskibet og ligeledes på det tredje spant i ag-
terskibet. Da kommissionen spurgte til, om han mente, at dette 
var den bedste placering for lufspanter, og hvorfra han kendte 
til reglen om placering af lufspanter, svarede Turesen, at han 
ikke kendte til andre regler end den, han havde benyttet sig af, 
og at lufspanterne var således placeret for at vinde den bedste 
balance i skibet.6 Først i 1758, 18 år efter ”Oldenborg”s stabel-
afløb udkom en afhandling om placering af lufspanter. Den var 
skrevet af en fransk skibskonstruktør og er sandsynligvis blevet 
studeret af danske skibskonstruktører også. Det kan dog her 
konkluderes, at lufspanterne og teorier om deres placering al-
lerede eksisterede, da ”Oldenborg” blev konstrueret. Teorierne 
har dog muligvis været både mange og forskelligartede. Efter 
fire måneders diskussioner, indvendinger og forklaringer beor-
drede Konstruktionskommissionen Turesen til at lave tegningen 
om, ”siden den første ej havde fuldt bifald”, som det blev noteret i 
protokollen for den 30. juni 1739.7 Det er denne anden tegning, 
der findes på Rigsarkivet, og her fremgår det ikke tydeligt, hvad 
der stammer fra Turesen selv, og hvor Konstruktionskommis-
sionen har foretaget rettelser, eftersom rettelserne fra første 
tegning blot er blevet implementeret på tegning nummer to. 
Et nærstudie af protokollerne, som i ovenstående eksempler, er 
derfor nødvendigt for at få besvaret vores spørgsmål: Hvorfor er 
”Oldenborg” konstrueret som det er, og hvad er rationalet bag?
Det færdige resultat
”Oldenborg” var konstrueret efter ”Tre Løver” og ”Svanen”, dog 
med modificeringer, der gjorde skibet mere stift. ”Tre Løver” og 
”Svanen” var bygget efter den franske metode, hvor skibene 
var lette, hurtige og gode luvholdere,8 men meget lidt stive. Tu-
resen tog derfor en succesfuld konstruktion som ”Tre Løver” og 
Konstruktionstegningen af orlogsskibet ”Oldenborg” fra 1739. Tegningen er den anden, der blev udfærdiget, efter Konstruktionskommissionen havde afvist den 
første. Rigsarkivet: Orlogsværftets tegninger, A1193a.
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”Svanen” og tilpassede den til det danske ønske om stive skibe. 
Skrogets form, i høj grad determineret af middelspantets form, 
er således nøje blevet designet af Turesen i et forsøg på at få det 
bedste fra to verdener.
Diskussionen om lufspanternes placering fortæller om, hvordan 
skibsbyggere og -konstruktører somme tider måtte famle lidt, 
når de valgte hvilke teorier og metoder, de benyttede i deres 
konstruktion. ”Oldenborg” blev et godt orlogsskib, der sejlede 
upåklageligt i den danske flåde i mange år. Den metode, Tu-
resen kendte til i 1739 til placeringen af lufspanterne, var alt-
så udmærket brugbar. Virkeligheden i skibskonstruktionen i 
1700-tallet var ofte en mangel på viden om, hvorfor en metode 
blev benyttet, og hvilken effekt det havde på skibene, at en me-
tode blev valgt frem for en anden. Skønt det kan virke lidt tvivl-
somt, er rationalet bag lufspanter, og dermed middelspantets 
placering, absolut tilstede, og formen på ”Oldenborg”s skrog 
må igen siges at være blevet konstrueret med fuldt overlæg. 
”Oldenborg” skiller sig ud ved, at den tegning, der findes på 
Rigsarkivet, langt fra repræsenterer det skib, som Turesen hav-
de i tankerne, da han præsenterede konstruktionen for Kon-
struktionskommissionen i begyndelsen af 1739. Den oprindeli-
ge tegning af ”Oldenborg” blev kasseret, og er ikke længere at 
finde i Rigsarkivets samling.9 Turesens ide om et orlogsskib med 
60 kanoner har sandsynligvis været noget anderledes, end som 
”Oldenborg” kom til at fremstå, da den løb af stablen i 1740. Men 
netop på grund af Konstruktionskommissionens mange indven-
dinger mod Turesens konstruktion er ”Oldenborg” et glimrende 
eksempel på tankerne og rationalet bag en konstruktion til den 
danske flåde. 
fregatten ”Christiansborg”s aptering 1758
Skibskonstruktør og senere fabriksmester, Frederik Michael 
Krabbe konstruerede i 1758 sit første skib, nemlig fregatten 
”Christiansborg”. Derefter kastede han sig over planerne for 
apteringen af samme fregat. Apteringsplanen er som en plan-
tegning for et hus med alle rum, kamre og opbevaringsplads 
angivet. Krabbes tegning blev indgivet til Konstruktionskommis-
sionen den 26. maj 1758 og blev med det samme pure afvist. 
Kommissionen mente, at tegning afveg for meget fra apterin-
gen i lignende fregatter.10 Hvorfor, Krabbe valgte at lade sin 
indretning af ”Christiansborg” afvige så afgørende fra den på 
tidligere fregatter, er ikke til at vide. Krabbe gav aldrig nogen 
begrundelse for, hvorfor han syntes, at ”Christiansborg” skulle 
indrettes så markant anderledes. Konstruktionskommissionen 
gav derimod en redegørelse for, hvad der var galt med Krabbes 
apteringstegning: Sejldug og tør proviant var på Krabbes teg-
ning placeret nederst i lasten, hvilket kommissionen frygtede 
ville føre til, at begge dele rådnede. Desuden skulle lanternerne 
tændes fra lasten, og nedgangen hertil var den samme, som 
førte til krudtkammeret, hvilket Konstruktionskommissionen 
fandt alt for risikabelt. I samme forbindelse talte kommissionen 
mod placeringen af kaptajnens og skriverens kahyt i samme 
område. Det må antages, at kommissionen ligeledes har frygtet 
en katastrofe med den åbne ild så tæt på kaptajnens og skri-
verens mange vigtige papirer.11 Konstruktionskommissionen 
understregede herefter, at fregatterne indtil nu altid havde 
været apteret på samme måde uden ”hinder eller påanke”, og at 
de derfor ikke så nogen grund til at ændre på dette.12
Eftersom Krabbe aldrig gav en forklaring på, hvorfor han havde 
indrettet ”Christiansborg”, som han havde, må årsagen stå hen i 
det uvisse. Til gengæld giver Konstruktionskommissionens ind-
Fregatten ”Christiansborg” kølhales på Nyholm, ca. 1747. Ukendt kunstner.
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vendinger et indblik i, hvordan de øvrige danske fregatter var 
indrettet og hvorfor. Ikke overraskende var der et sikkerheds-
element i apteringens udformning. Åben ild skulle i sagens na-
tur hverken i nærheden af krudtkammeret eller let antændelige 
materialer. Lanternerne måtte derfor ikke placeres et sted, hvor 
en tændt fakkel skulle passere forbi rum med brandfarligt gods. 
Ligeledes skulle provisioner gerne bevares et sted, der sikrede 
deres holdbarhed. Beskøjter og sejldug i bunden af et fugtigt 
skib er i sagens natur en dårlig ide. Mens Krabbes rationale bag 
”Christiansborg”s aptering mangler, så er Konstruktionskom-
missionens tanker både klare og logiske. Det er tydeligt, at alle 
scenarier var gennemtænkt, når skibene blev indrettet, og at 
intet blev overladt til tilfældighederne. 
  
inspiration fra england og frankrig 1754-59
Dansk skibskonstruktion i anden halvdel af 1700-tallet var i høj 
grad præget af den engelske og franske ditto. Skibskonstruktø-
rer fra Danmark blev som en del af deres uddannelse sendt på 
et udlandsophold i Europa, der dog i formen havde mere karak-
ter af en solid omgang industrispionage. De danske skibskon-
struktører sneg sig ind på værfterne, hvor de iagttog arbejdet 
og noterede sig metoder og teknikker. Somme tider var de li-
gefrem forklædt, så de faldt ind mellem de øvrige på værftet. 
Blev de opdaget, fandt de på en løgn om, at de var danske rej-
sende, som blot havde en personlig interesse for skibsbyggeri.13 
Den viden, de danske skibskonstruktører opsamlede på deres 
udlandsophold, blev sendt til Konstruktionskommissionen, der 
tog stilling til, hvad der kunne bruges i de danske skibes kon-
struktion og byggeri. 
I midten af 1750’erne rejste føromtalte Frederik Michael Krab-
be sammen med sin kollega Frederik Christian Kaas til England, 
Frankrig, Italien og hjem via Holland. De mange observatio-
ner, de gjorde, kan følges i de breve, de hjemsendte, og som 
blev indskrevet i Konstruktionskommissionens protokoller. De 
to kommende skibskonstruktører rapporterede flittigt og blev 
meget inspireret af både engelske og franske praksisser (de ita-
lienske viste sig ikke at være nyttige i de danske farvande, og 
rejsen gennem Holland viste, hvordan man her, efter gennem 
mange år at have været førende på skibsbyggeri, nu var ble-
vet overhalet af England og Frankrig). Forslagene til forbedrin-
ger og forandringer i det danske skibsbyggeri væltede ind, og 
Konstruktionskommissionen måtte gennemgå og diskuterer de 
mange sager.
Middelspanter. Til venstre ses det typiske franske middelspant, der er forholdsvis kantet og spidst, mens det engelske middelspant til højre er fyldigt og rundt. 
Rigsarkivet: Orlogsværftets tegninger, A1224a.
70
Den nye franske metode
Ved deres ophold i Frankrig i 1754 observerede Krabbe og Kaas, 
hvad de kom til at kalde ”Den nye franske metode”. Denne nye 
metode bestod af en hel del forandringer i den måde at konstru-
ere skibe på, der hidtil havde været brugt af franskmændene. I 
Frankrig havde man lagt mærke til, at skibenes bov bestod af 
en svagere konstruktion end deres agterskib. Mens agterskibet 
bestod af vandrette, tværgående bjælker, var boven konstrueret 
som resten af skibet med lodrette spanter helt ud til stævnen. 
Man mente i Frankrig, at når skibets bov naturligt skulle modstå 
større kræfter end agterskibet, skulle boven være konstrueret 
stærkere, og med fordel ligesom agterskibet.14 Desuden mente 
man, at den nye bovkonstruktion ville være så stærk, at fylde-
træerne15 mellem spanterne ikke længere var nødvendige. Med 
dem af vejen ville konstruktionen være lettere – et typisk karak-
tertræk i de franske skibe.16 Svaret fra Konstruktionskommissio-
nen var kort og klart: At bygge skibe med forskibet konstrueret 
som agterskibet var intet nyt i Danmark, og der var allerede 
flere skibe i flåden, der var konstrueret på denne måde. Kom-
missionen nævnede ”Nordstiernen” og ”Pommeren”.17 Desuden 
mente Konstruktionskommissionen, at det var for risikabelt at 
borttage fyldetræerne, da de danske skibe skulle kunne sejle i 
isfyldte farvande, og forskibet ville blive for svagt uden fyldetræ-
erne.18 Som englænderne, ønskede danskerne stærke og stive 
skibe, der lå stabilt i vandet. Franskmændene derimod ofrede 
gerne skibets stabilitet for lethed og hurtighed.
fregatterne ”Langeland” og ”søridderen”
Hjemkommet fra udlandsrejsen var Krabbe fascineret af Eng-
lands og Frankrigs forskellighed udi deres skibskonstruktion, og 
hvilke egenskaber de ønskede ved deres skibe. Derfor satte han 
sig for at bygge to skibe: Et efter en engelsk konstruktion og et 
efter en fransk. Forslaget om dette eksperiment og de redegø-
relser for de to skibes forskelligheder der fulgte, findes i Kon-
struktionskommissionens protokoller. Heri er det muligt at læse 
om essensen af fransk og engelsk skibskonstruktion, der begge 
var yderst determinerende for de danske skibes konstruktion 
og udtryk. 
Skibet bygget efter den engelske yacht ”Carolina”, havde run-
de sider og et næsten cirkulært middelspant. Skibet, bygget 
efter det franske skib, havde ikke så runde sider, som det en-
gelske og skroget var mere spidst i sit udtryk.19 Desuden stak 
det ni tommer dybere end det engelske. Krabbe skrev, at han 
forventede, at det franske skib ville blive lige så stift som det 
engelske og tillige en god luvholder, hvilket han understrege-
de, var hvad man ønskede af fregatterne. Krabbe ville dog ikke 
tage stilling til hvilket skib, der var bedst, da den franske kon-
struktion mindede mest om hans egen, og at han derfor ikke 
følte sig i stand til upartisk at bedømme de to skibes kvaliteter.20 
Krabbe så disse to konstruktioner som gode eksempler på det 
runde engelske skrog og mere spidse franske, og dermed en 
mulighed for at sammenligne disse to konstruktionsmetoder 
for at bestemme hvilken, der var bedst. Selv holdt Krabbe ge-
nerelt for at de franske skibe, der var lette og hurtige, men ikke 
stabile platforme egnet til kamp, var de bedste, frem for de soli-
de, stabile og langsommere engelske skibe.21 
HMY ”Royal Carolina”. Bemærk at Krabbe ikke havde adgang til konstruktions-
tegningerne af ”Carolina” og derfor selv udfærdigede tegningerne, som han så 
skibet i Deptford. Desuden måtte han placere dæk og kanonporte anderledes, 
da ”Carolina” ikke var bygget som fregat, men som kongelig yacht. Maleri af 
John Clevely the Elder, 1750. National Maritime Museum, Greenwich.
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I 1758 løb de to eksperimenter af stablen som ”Langeland” og 
”Søridderen”. På Krabbes opfordring blev der foretaget flere test-
sejladser for at bestemme, hvilket skib, der var det bedste, men 
det var ikke til at komme frem til en konklusion. Skibene var lige 
gode. I sin selvbiografi flere år senere skrev Krabbe: ”At to lige sto-
re, men i konstruktion ganske forskelligt skabte skibe kunne vise sig 
lige gode, hvilket noksom viser denne videnskabs indviklede teori.”22 
De danske konstruktioner
Det ultimative krigsskib ville naturligvis være et hurtigt og ma-
nøvredygtigt skib, der var en god luvholder og samtidig lå sta-
bilt i vandet, så kanonerne kunne betjenes til hver en tid, lige 
meget hvilken side vinden kom fra. Sådan et skib findes ikke. 
Danskere såvel som franskmænd og englændere måtte indse, 
at et stabilt og solidt skib sjældent var hurtigt, og at et skib, der 
var let og kunne sejle tæt op til vinden, sommetider ikke kunne 
operere sine kanoner, fordi skibet krængede. De danske skibe 
var bygget med alle disse valg, konsekvenser og forbehold i tan-
kerne. Det er ikke umiddelbart til at se, når man kigger på en 
konstruktionstegning, en skibsmodel eller et vrag, men kilderne 
fra Konstruktionskommissionen viser det tydeligt. 
De danske flådeskibe var en kombination af konstruktionsme-
toder fra især England og Frankrig og de krav, som blev stillet 
til den danske flåde: Skibene skulle kunne sejle i isfyldt farvand, 
ikke stikke dybere end syv meter og være stive og stabile kamp-
platforme. Takket være Konstruktionskommissionen og deres 
protokoller er det rimeligt at konkludere, at skibene i den dan-
ske flåde i 1700-tallet alle var konstrueret med stor omhyggelig-
hed og eftertænksomhed. Skibets detaljer fra køl til bramstag, 
fra stævn til agterspejl var konstrueret, som de var, bevidst og 
med fuldt overlæg. Årsagerne til forandringer i konstruktionen 
gennem tiden, eller mangel på samme, kan i de allerfleste til-
fælde findes i Konstruktionskommissionens protokoller. Hvad 
Fregatterne ”Langeland” og ”Søridderen” løber af stablen på Nyholm i 1758. Gouache af J.J. Bruun. Københavns Museum. 
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mere er, at idealerne og drømmene, om hvordan et skib skulle 
se ud og fungere, også kan findes i disse protokoller over Kon-
struktionskommissionens indkomne sager og deres diskussio-
ner over disse. Her blev idealerne blandet med virkelighedens 
realiteter. Resultatet var skibe, der for en stor del levede op til 
kravene for danske krigsskibe med en konstant stræben efter 
at optimere skibenes sejlegenskaber med konstruktionsdetaljer 
fra både England og Frankrig. 
afslutning
Er dette så marinarkæologi? Nej, det er historie. Men i netop 
dette tilfælde stiller arkæologen og historikeren det samme 
spørgsmål. Det er et spørgsmål, der vil søge at få svar på, hvad 
der foregik i hovederne på fortidens folk, og hvorvidt den gen-
stand, vi kigger på i dag, overhovedet ligner det, de ønskede 
at producere. For arkæologer kan det sommetider være van-
skeligt at få et svar på sammenhængen mellem oprindelig ide 
og færdigt produkt. Her kan de skriftlige kilder dog være yderst 
behjælpelige. På universitetet skelnes mellem metoder. Arkæ-
ologer graver, historikere læser kilder. Sådan er det også uden 
for universitetets rammer, men virkeligheden kræver at de to 
discipliner arbejder sammen. Tværfaglighed. Det klinger posi-
tivt. Og resultatet har i dette tilfælde været en indsigt i, hvad 
skibskonstruktører forestillede sig, da de i 1700-tallet konstrue-
rede flådens skibe, og hvordan de samtidigt måtte forholde sig 
realistisk til de forhindringer, virkeligheden satte op. 
Fregatten ”Søridderen”, der var 
bygget efter de franske princip-
per. Til konstruktøren Krabbes 
store overraskelse var ”Sørid-
deren” ikke en bedre sejler end 
”Langeland”, der var bygget 
efter engelske principper. Fre-
derik V’s atlas.
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Summary
Shipbuilding are studied by naval historians and maritime ar-
chaeologists alike. Though the two fields differ in method, they 
often ask the same question: What was the original thought 
behind this design and construction, what were the ideals and 
ideas before obstacles of reality came to shape the ship into the 
final result?
Through a study of the protocols of the Danish construction 
committee, established in 1739, we are given an insight as to 
why a ship was designed in a certain way, what ideals the ship 
constructor originally had, and what obstacles he had to face in 
order to create a well sailing, steady fighting, and long lasting 
vessel.
 
These source studies are methodically history, but gives answers 
to maritime archaeology as well. As such, this article presents 
the two fields coming together in a reciprocal relationship that 
both fields can benefit from.
Varer fra  
den store by
en nordfrisisk skipper og hans 
kone mellem amsterdam og oland
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Denne artikel tager udgangspunkt i en unik og ikke tidligere udnyttet 
samling breve efter sømanden Ipke Petersen fra den slesvigske vadehavsø 
Oland. Petersen var styrmand, senere skipper, og sejlede fra Amsterdam. 
Der er bevaret brevvekslinger mellem ham og hans reder i Amsterdam samt 
mellem ham og hans hustru i perioden 1787-1801. Konens breve hører 
til blandt de tidligst kendte breve fra en sømandskone. Desuden er skibs-
regnskaberne også bevaret. Samlet giver kilderne ikke kun et godt indtryk 
af Ipke Petersens søfartsaktiviteter, men også af Amsterdam-kontakternes 
virkning på hans privatliv og det netværk, som eksisterede i Amsterdam. 
Dermed får vi et godt indtryk af Amsterdams betydning for den slesvigske 
vestkyst. Artiklen undersøger med udgangspunkt i denne konkrete sø-
mandsfamilie virkningerne af kontakterne til Holland på individplan.
Af Martin Rheinheimer
Modsatte side:
Hallig Oland omkring 1900. Til højre ses den i 1824 nybyggede kirke. På marsken græsser køer. (Postkort).
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ipke Petersen og angens ipkens
Ipke Petersen kom fra en skipperfamilie. Han blev født den 5. 
juni 1744 på halligen Oland.1 Hans forældre var skipper Peter Ip-
sen (1717−1750) og hustruen Margretha Nahnens (1720−1774). 
Ipke giftede sig den 2. september 1770 med Angens Broders. 
Hun var ligeledes født på Oland i 1747. Hendes mor giftede sig 
igen efter farens tidlige død i 1757 med Olands sognepræst, en-
kemanden Reinhold Ipsen (1720-1796) med hvem hun fik fire 
børn (Broder, Lorenz, Reinhold og Anna), inden hun døde kun 
44 år gammel og gravid med tvillinger. 
Ipke og Angens fik seks børn. De to første døde dog allerede som 
småbørn: Peter (1772−1774) og Vollig Christina (1774−1776). 
Ipke Petersen døde den 5. maj 1817, knap 73 år gammel. Hu-
struen Angens og kun en enkelt datter overlevede ham. 
Ægteparret boede på halligen Oland, en lille vadehavsø ved den 
slesvigske vestkyst. Halligerne er lave marsk-øer i det nordfri-
siske vadehav. De er ikke beskyttet af diger. Indbyggerne lever 
derfor på værfter, kunstige forhøjninger, som skal beskytte dem 
imod stormfloder. Halligerne bliver oversvømmet flere gange 
hvert år ved vestenstorme. På grund af disse oversvømmelser 
fandtes der ikke agerbrug, men kun kvægavl på halligerne. 
Derfor var erhvervsmulighederne begrænsede. Alligevel var 
befolkningstallet på halligerne før 1825 enormt højt i forhold 
til størrelsen.2 Dette var muligt, fordi søfarten gav en alternativ 
næringsvej.
I Ipkes tid havde Oland tre værfter: Warfe, Piepe og Kirkeværf-
tet. Sidstnævnte gik tabt i begyndelsen af det 19. århundrede, 
og i midten af århundredet måtte man også opgive Piepe.3 I dag 
findes derfor kun Warfe. Kirken blev flere gange beskadiget ved 
stormfloderne og måtte fornyes. Således blev den nedbrudt og 
nybygget i 1709. Den kirke, som stod i Ipkes og Angens‘ tid, blev 
i 1824 erstattet med den nuværende kirke, som nu står på War-
fe.4 På Warfe havde også Ipke sit hus. 
Ved folketællingen i 1803 havde Oland i alt 210 indbyggere, he-
raf 92 mænd og 118 kvinder. 52 mænd var søfarende, dvs. 75 
% af mændene over 15 år.5 Om sommeren blev kun kvinder, 
børn og gamle tilbage på øen, fordi mændene stod til søs i be-
gyndelsen af marts og først vendte tilbage i efteråret. Søfartens 
høje dødelighed var også årsag til et højt kvindeoverskud på 
øen.6 I 1803 var befolkningen på øen allerede i tilbagegang, da 
Oland havde 269 indbyggere ved den første folketælling i 1769.7 
Halligen var udsat for permanente landtab. Især stormfloderne 
den 1. december 1821 og 3/4. januar 1825 forårsagede store 
skader.
Befolkningen på Oland levede af søfarten. Vi ved meget om sø-
farernes rejser og livet om bord, men mindre om livet derhjem-
me, følelserne, bekymringerne og strabadserne. Hvordan 
kunne man leve i en familie, når manden i månedsvis var fra-
værende på sine rejser? Skibsdrenge og matroser var unge og 
for det mest ugifte, men ældre søfolk, bådsmænd, styrmænd og 
skippere var normalt gifte.
Ved slutningen af 1700-tallet stod Danmark og hertugdømmer-
ne endnu i mange henseender i et periferi-centrum-forhold til 
Nederlandene, og dette gælder især for Nordsøkysten.8 I Neder-
landene blev den østlige Nordsøkyst kaldt ”de Kleine Oost” (det 
lille øst) i modsætning til det store øst i Baltikum.9 Kontakterne 
mellem det slesvigsk-danske Vadehav og Nederlandene gik via 
den lokale befolkning, og blev ikke fremmet af den danske re-
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gering, som siden 1600-tallet privilegerede residensstaden Kø-
benhavn mere og mere. Vestkysten og byerne langs den faldt 
økonomisk tilbage.10 Samtidigt udviklede de nordfrisiske søfolk 
netværk i Amsterdam og andre store havne. Netværkets cen-
trum lå på den ø, hvor de boede, og fungerede ved hjælp af 
de lokale familier og deres slægtskabsrelationer. I Amsterdam 
fandtes særligt mange søfolk fra halligerne.11
Når man beskæftiger sig med søfartshistorie, kender man log-
bøger, skibsjournaler og skibsregninger, som kan fortælle om 
ruter, navigation og økonomi. Desuden er nogle brevvekslinger 
med rederne i kaptajnernes brevbøger komplet bevaret. Sjæl-
dent er der bevaret brevvekslinger mellem søfarende og deres 
familie. Før cirka 1850 er sådanne breve næsten aldrig beva-
ret. Derfor er det meget heldigt, at der er bevaret ikke kun en 
brevbog med brevvekslingen mellem Oland-skipperen Ipke 
Petersen og hans reder i Amsterdam samt skibsregningerne, 
men også en omfangsrig brevveksling med hans hustru Angens 
samt nogle breve fra andre familiemedlemmer.12 De stammer 
fra 1700-tallets sidste fjerdedel.
Denne enestående kilde, som aldrig tidligere er blevet analyse-
ret, giver os en dyb indsigt i en sømandsfamilies liv. Vi hører 
noget om sømandens forhold til sin kone, kommunikationsfor-
merne mellem dem, familiens liv under hans fravær, religionens 
betydning og en sømandshusstands økonomi på halligerne. På 
denne måde kan vi se, hvordan metropolen Amsterdam påvir-
kede lokalsamfundet ved periferien og livet på de nordfrisiske 
øer. Samtidigt hører vi også meget om halligerne i 1700-tallet. 
Brev fra Angens til Ipke, 4. februar 1791.
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ipkes søfartskarriere
Ipke Petersen stod til søs, som det var kutyme på halligerne. 
Søfart var et erhverv for unge mænd. I 1700-tallet var mange 
skibsdrenge mellem 12 og 15 år gamle.13 Da mange søfarende 
sejlede fra hollandske havne, ”hollandiserede” de deres navne. 
Ipke Petersen blev på denne måde til Jacob Pietersz eller Jacob 
Peters(en).14
Den 18. august 1768 finder vi en styrmand Jacob Peters fra 
Oland i afmønstringsprotokollen fra waterschouten i Altona. 
Han var vendt tilbage fra en rejse til Bayonne med skibet ”Frau 
Catharina Maria” under skipper Michel Sorger, som kom fra Uet-
ersen i Holsten.15 Ipke avancerede ikke selv til skipper. Han bad 
endda sin kones stedfar, præsten Reinhold Ipsen, som i mel-
lemtiden var flyttet til Kværn i Angeln, at hjælpe ham i Flensborg 
med at finde en stilling som skipper, men præsten havde ikke 
tilstrækkeligt gode forbindelser til det.16
Ipke Petersen var nu 32 år gammel, og han måtte spørge sig 
selv, om han ville fortsætte med at sejle som styrmand (eller 
måske med en endnu mindre rang, hvis han ikke fandt hyre som 
styrmand). Ipke valgte derfor at skifte spor. 1777 gik han i land 
og blev degn og skolelærer på Oland.17 Dette skifte kan synes 
radikalt, men det var ikke usædvanligt. Søfarten var farlig, og 
mange søfolk sejlede kun, når de var unge, og gik i land, når de 
havde råd til det eller fandt andre næringsmuligheder.
Snart opstod der dog konflikter med Olands præst Michael 
Brasch. I sidste ende var arbejdet som skolelærer nok ikke det 
rigtige for Ipke. I 1786 ansøgte Ipke Petersen om tilladelse til at 
stå til søs som styrmand og samtidig forblive degn. Dette blev 
afvist af generalsuperintendenten (biskoppen) i Slesvig.18 Denne 
afvisning var formentlig anledningen til, at Ipke fratrådte som 
degn efter ni år i embedet, for igen at stå til søs.19
Som man måske kunne forvente, havde Ipke Petersen vanske-
ligheder med at få fodfæste i søfarten efter dette fravær. At han 
vovede sig til søs igen i en alder, hvor selv de fleste kaptajner gik 
i land,20 var særdeles usædvanligt. I mellemtiden var han blevet 
mere end 40 år gammel, og havde desuden ikke sejlet de sidste 
mange år.
Den 29. maj 1787 optog Ipke Petersen fire lån på i alt 1.080 
mark.21 Kreditorerne var fire mænd fra Oland. Med disse pen-
ge ønskede Ipke at købe et skib og på denne måde blive skip-
per. Faktisk finder vi ham endnu samme år som skipper på ski-
bet ”Immanuel”. Det havde seks læster og var dermed et lille 
kystskib, måske en snik.22
Siden 1787 er brevvekslingen mellem Ipke og Angens bevaret, 
og den fortæller mere detaljeret om Ipkes fortsatte karriere. 

























Ipke Petersens rejser med skibet ”Immanuel” 1787-1789. Rejserne var begræn-
sede til de sydslesvigske kyster, Ejderen, Ejderkanalen og Elben. 
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lem Altona og Rendsborg, altså mellem Elben og Ejderen, eller 
langs halvøen Ejdersted mellem Husum og Westerhever, altså 
i det nordfrisiske nærområde. Han transporterede olie, øl, rug, 
ærter, havre, tømmer eller æbler. Farternes mønster lignede de 
mindre Husum-skibes, som sejlede i samme område, og trans-
porterede de samme varer.23
Allerede efter ét år, i juli 1788, begyndte Ipke at tvivle på sit skib. 
Den konkrete anledning var, at skibet havde taget vand ind på 
en sejlads til Elben, hvad dog kunne repareres. Den dybere år-
sag var dog, at han næsten ingen gevinst havde, og det bekym-
rede ham.24 Måske havde Ipke efter så lang en pause bare slået 
et for stort brød op ved at købe sit eget skib. Senere var han 
for forsigtig og traf igen strategisk forkerte beslutninger. I april 
1789 havde han en mulig køber, som ville kigge på skibet.25 Ved 
slutningen af året blev salget tilsyneladende gennemført. Ipkes 
tid som skipper med eget skib var dermed slut, og han måtte 
igen finde sig en hyre. Heldigvis kunne det gode netværk, som 
halligsøfolkene havde opbygget i Amsterdam, hjælpe ham.
I 1790 sejlede Ipke igen som styrmand, og forsøgte forgæves at 
finde en stilling som ansat skipper (kaptajn). I april 1792 var Ipke 
i Amsterdam. Han kunne på det tidspunkt ikke finde en hyre, 
ikke engang som matros. Tade Volkerts fra halligen Langenæs 
formidlede ham så kontakt til rederen Pieter Smit Everhardtz, 
som antog ham som kaptajn ”på en lille smak på 30 til 40 kom-
mercelæster, så som smakkerne fra Amrum er, som vi i mange 
år har brugt for at komme til Amsterdam“.26 For at blive skipper 
skulle Ipke Petersen købe en ottendedels part af skibet for 400 
gylden.
Den 2. maj 1792 overtog Ipke Petersen således kufsnikken27 
”Theodorus” som skipper i Amsterdam. Hans rejser kan rekon-
strueres via brevene til rederen og til Angens samt skibsregn-
skaberne.28 Han sejlede mest fra Amsterdam til Østersøen, ofte 
gennem Ejderkanalen. Skibet ”Theodorus” var betydeligt stør-
re end ”Immanuel” havde været, og tilsvarende sejlede Ipke i 
et større område: den østlige Nordsø og den sydlige Østersø. 
Han kom til Bergen og Stavanger i Norge, til Gøteborg i Sverige, 
til Stettin, Elbing og Pillau ved Østersøen, og desuden til Am-
sterdam og Hamborg. Han turde dog ikke sejle helt til Frankrig, 
England eller til Riga. Fartmønstret svarer dermed til de mellem-
store Husum-skibe. Også de fleste Amrum-skibe bevægede sig 
dengang i samme område.29
I 1788/89 havde Ipke kun en enkelt matros om bord på ”Imma-
nuel”. På skibet ”Theodorus” som var større, beskæftigede han i 
1792 og 1793 en styrmand og en kok. I 1794 havde han en styr-
mand, en matros samt en skibsdreng, i 1795 kun styrmand og 
matros. I de senere år havde Ipke sine sønner med ombord, så-
ledes i 1794 Peter og i 1795 både Peter og Broder Frerk.30 I 1795 
foretog Ipke ikke længere større rejser med skibet ”Theodorus”, 
og på det tidspunkt prøvede han at sælge skibet. Det viste sig 
ikke at gå så nemt, fordi Pieter Smit Everhardtz og de øvrige 
redere ikke ville gå ind på hans betingelser. I mellemtiden tjen-
te han i Hamborg og Altona penge med at losse større skibe, 
som ikke kunne komme ind i havnen. Den 24. november solgte 
han endeligt sin skibspart, gik fra borde og rejste hjem til Oland. 
Dermed sluttede hans karriere som skipper. Til karrierens ende-
Ipke Petersens rejser med skibet ”Theodorus” 1792-1795. Han sejlede med sit 


























ligt bidrog også, at han ikke havde det godt, hvilket kan ses af, 
at han klagede over sygdom i sommeren 1795.31 Ipke var nu 51 
år gammel, dvs. i en alder, hvor de fleste kaptajner for længst 
var gået i land.32 Han havde dog ikke sparet nok op til fremtiden. 
Nu kunne man tro, at Ipke tilbragte resten af sit liv på Oland 
efter skibets salg og levede af sin opsparede kapital samt land-
ejendom og landbrug ligesom andre pensionerede skippere. 
Dette skete dog ikke. I årene 1796 til 1801 var Ipke medlem af 
den lokale fattigkommission på Oland. I årene 1800 og 1801 var 
han endda kirkeværge (jurat). Disse ulønnede embeder kræve-
de, at han var til stede på øen. Han var dermed også blevet en af 
honoratiorerne, som udøvede de offentlige embeder. I et brev 
til en fætter antydede han dog, at han igen ville til søs: ”Jeg skal, 
såfremt Gud vil, igen til at tjene“.33 Sikre oplysninger fra Ipke har 
vi endnu engang fra 1801, hvor han igen er ombord på et skib. 
Efterhånden var han 57 år gammel, og det var en høj alder, selv 
for en skipper. I hans sønners breve står, at han sejlede på en 
sildebøjse fra Cuxhaven.34 Han arbejdede altså i Nordsøfiskeriet. 
Vi ved dog ikke i hvilken funktion.
skipperen og rederen
Begge gange var det gennem forbindelser, at Ipke Petersen 
blev skipper. Han købte sit første skib ”Immanuel” for på denne 
måde at blive skipper, dvs. kaptajn på sit eget skib. For at han 
kunne købe ”Immanuel”, havde fire andre olandske skippere 
givet ham et lån. Fordelingen på fire personer skulle formind-
ske den høje risiko, som altid fandtes ved skibe. Skibsførelsen 
lå dog alene hos Ipke. På skibet ”Theodorus” var Ipke kun an-
sat kaptajn, selvom han ejede en ottendedels part. Her havde 
halligsøfarernes tætte netværk i Amsterdam hjulpet ham med 
de nødvendige forbindelser. Tade Volkerts fra hallig Langenæs 
kendte rederen Pieter Smit Everhardtz. Tade Volkerts anbefale-
de Ipke Petersen, og lånte ham også de fornødne penge til at 
købe den nødvendige part.35
Skibet var ejet af en gruppe investorer. På denne måde blev risi-
koen fordelt på flere skuldre. Ipke Petersen måtte selv overtage 
en ottendedels part for at blive kaptajn/skipper. Dette var prak-
sis, for at kaptajnen skulle have en interesse i foretagendets 
succes, og også havde del i både risiko og gevinst.36 Han var 
dermed selv en af rederne, og fik derudover en fast hyre på 25 
gylden om måneden (300 om året). Ipke traf dog ikke beslutnin-
ger om skibet på egen hånd. Pieter Smit Everhardtz førte reder-
nes forretninger som ”bogholder“ eller korresponderende re-
der. Han var derfor Ipkes direkte foresatte, og Ipke tiltalte ham i 
brevene servilt med ”waarde patron“ (ærede patron). Med denne 
tiltalemåde blev klient-patron-forholdet italesat. Forholdet mel-
lem kaptajn og reder og deres forskellige positioner og interes-
ser indebar visse mulige konflikter, som blev synlige i brevene. 
Ipke skrev regelmæssigt breve til rederen og orienterede ham 
om rejsens forløb samt om indgåede og forventede aftaler. Alle 
breve er skrevet på hollandsk. Ipke kopierede dem i en brevbog, 
som også indeholdt regningerne, som han ligeledes sendte til 
rederen. Mellem hans egne breve kopierede han også de breve, 
han fik af Pieter Smit Everhardtz.37
Ipke Petersen var ikke en god købmand, eller god til at vurdere 
situationer. I hvert fald var rederen i 1792 ikke særligt tilfreds 
med ham. I stedet for at søge fragt lagde han skibet i vinterhavn 
på Langenæs. Man spørger sig selv, hvor meget han egentlig 
havde prøvet at finde fragt. Måske ville han hellere være hos sin 
familie. Ipke kom med lange søforklaringer, når han måtte bede 
rederen om penge: ”Nu er brugt alle mine penge, og uden intet 
kan jeg ikke komme over vinteren med min kone og børn“.38
Pieter Smit Everhardtz var meget utilfreds med beslutningen 
om at lægge skibet i vinterhavn, og han frygtede, at både Ipke 
og de øvrige redere ville lide tab på grund af det.39 Ipke svarede, 
at en rejse til Norge ville have været for farligt på denne årstid, 
og at flere andre søfolk fra halligerne var forulykket på Nordsø-
en i dette efterår.
Måske var det lærepenge, en ny skipper måtte betale. I 1793 
og 1794 var der færre problemer, og skipper og reder havde nu 
afstemt deres forventninger. Ipke bragte ikke længere skibet i 
vinterhavn på halligerne, men i stedet i Amsterdam eller Ham-
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borg. Desuden gik det bedre med fragten i disse år. Brevene er 
for det meste korte og indeholder kun oplysninger om rejser, 
ladning, omkostninger, veksel, befragtere og nye planer. Da det 
var svært at finde en fragt i 1794, og hundrede skibe ventede 
i Hamburg på en fragt til Amsterdam, fandt Ipke alligevel for-
holdsvis hurtigt en ladning til Muiden nær Amsterdam.40
I Ipkes konflikt med rederen afspejles en social konflikt. Som for-
henværende skipper med eget skib havde Ipke tilsyneladende 
svært ved at omgås med rederen, som tilhørte en højere stand. 
Ikke alle nordfrisere havde sådanne problemer. Kaptajnen fra 
Før Jens Jacob Eschels havde ingen problemer med at omgås 
sine meget rige hamborgske redere.41
søfart og økonomi
Økonomien på halligerne bestod af flere elementer. Grundlaget 
var landbruget, men dette var ikke tilstrækkeligt til at leve ude-
lukkende af det, fordi man ikke kunne drive agerbrug på grund 
af de regelmæssige oversvømmelser af havvand. Man var der-
for henvist til supplerende indtægter fra søfarten. Desuden ud-
nyttede man naturens rige ressourcer og drev ande-, gåse- og 
sæljagt samt kystfiskeri.42 Børnene var nødt til at arbejde med, 
for at en husstand kunne eksistere. Typisk for halligøkonomien 
var derudover, at aktiviteterne for det meste blev drevet af kvin-
derne, fordi mændene var til søs, og kun opholdt sig på øen om 
vinteren. Af samme grund stod Angens under Ipkes fravær for 
husholdning og økonomi. 
Angens var under Ipkes fravær eneansvarlig for deres landbrug. 
På halligerne blev der dyrket græs og holdt kvæg. Desuden 
fandtes nogle grøntsager i haven. Engene på halligerne blev 
dyrket i fællesskab, og man havde udviklet en speciel form for 
landsbyfællesskab med fælled, som svarede til de særlige betin-
gelser, som fulgte af halligernes natur.43 Ipke og Angens’ økono-
mi omfattede tilsyneladende kun enkelte køer, få kvier, en gris, 
få får og nogle høns. Med dette kunne de selv producere mælk, 
smør og ost samt æg, kød og uld. For at holde kvæg var det også 
nødvendigt at have foder om vinteren. Hø mangledes dog altid 
på Oland, og Angens fortæller ofte i sine breve om, hvor hun 
har været i stand til at købe noget. Ikke kun græs kunne være 
et problem, også ferskvand kunne mangle. Da grundvandet på 
halligerne var saltholdigt, blev regn- og overfladevandet samlet 
i midten af værfterne i den såkaldte ”fething“. Denne blev brugt 
som vandingssted til kvæget. Drikkevandet blev indsamlet i en 
Fething på hallig Oland før 1900. Her blev samlet vand til kreaturerne. 
(Postkort).
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separat cisterne fra regnvandet fra tagene (”sood”). Det var ek-
sistentielt for landbruget på halligerne, at der var tilstrækkeligt 
græs og vand. På halligerne var der mangel på alt. Igen og igen 
skortede det på bestemte fødevarer, og det bekymrede Angens. 
Ved siden af landbruget blev der også lavet husflid. Kvinderne 
spandt, vævede og syede. På denne måde blev de fleste beklæd-
ningsstykker fremstillet. 
Husholdingen og landbruget på Oland skulle ikke kun forsørge 
Angens og børnene med fødevarer og beklædning, men også 
Ipke og hans mandskab, som Angens sendte fødevarer til. Såle-
des undgik man ekstra udgifter. Når Ipke ikke fik tilsendt smør 
til Husum, reagerede han, som f.eks. i juli 1788, hvor han var sur 
og bebrejdede Angens.44 Angens sendte alt muligt, som kunne 
spises om bord: Ost, kød, gryn, mel, smør og æg. Hun sendte 
trækasser til havnene, hvor Ipke lagde til, med beklædning og 
fødevarer. Sommetider sendte Angens fødevarerne til den for-
kerte havn, for hun vidste jo ikke, hvor Ipke lige præcis var, og 
hvornår han kom i havn.
Ipke sendte også penge, post og varer med andre skibe, som 
sejlede til halligerne. I brevene remsede han nøjagtigt op, hvad 
han sendte, for at sikre, at det også ankom. Han nævnte det 
igen i de næste breve. Angens berettede derefter, hvordan hun 
Hallig Oland omkring 1900. Til venstre den nuværende kirke på Warfe. (Postkort).
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havde brugt de tilsendte penge. Tilsyneladende fungerede det-
te system, for der findes ingen klager over forsvundne varer 
eller penge. Kun breve ankom sommetider ikke. Varerne blev 
sendt til den næste havn, oplagret ved bekendte og afhentet 
ved lejlighed. 
Husholdningen på Oland, som indebar både landbrug og tekstil-
produktion, var således tæt forbundet med skibet. De dannede 
på en måde en fælles husholdning, der supplerede hinanden. Så 
længe Ipke sejlede med sit eget skib i nærområdet, blev der især 
udvekslet fødevarer, beklædning og lidt penge. Når han sejlede 
fra Amsterdam og Altona, fik udvekslingen en ny dimension. 
Metropolen Amsterdam var en handelsplads, hvor man kunne 
få varer fra hele verden. Byen var fyldt med fristelser og mulig-
heder. Hamborg og Altona var allerede store byer med et stort 
udbud, og Ipke bragte i sine år som skipper af ”Immanuel” varer 
derfra med hjem. Men Amsterdam tilbød endnu flere varer. Her 
var al luksus i verden til salg – og dette lod heller ikke Angens 
uberørt. 
Angens havde uendeligt mange ønsker om, hvad Ipke skulle 
bringe med til hende fra Amsterdam. Men igen og igen blev 
hun også plaget af bekymring for at være ham til besvær. Listen 
af hendes ønsker blev længere og længere, og igen afbrudt af 
hendes dårlige samvittighed og bekymring for, om pengene vil-
le række. Således gik det i næsten hvert brev. Angens bad også 
manden om at gøre ting for hende, f.eks. at få farvet strømper. 
Når Angens sendte kasser med fødevarer og beklædning til 
Ipke, sendte hun samtidigt mål til nye sko og prøver på tekop-
per og stof, fordi han skulle købe mere af det. Når varerne an-
kom, enten fordi Ipke selv medbragte dem eller han sendte dem 
med andre, glædede Angens sig i overmål – og ønskede sig med 
det samme endnu mere. Angens takkede for kærligheden, men 
især for de medsendte varer: ”Vi takker vores kære far for kærlig-
heden, især for det halve pund af bedste te og også for det røde og 
hvide stof, som vi ikke forventede. Den almindelige te er også fin. Jeg 
nyder den hver gang, jeg bruger den. Give Gud, at min kæreste vil 
fortjene det igen med helbred og fornøjelse“.45
I sådanne formuleringer bliver det tydeligt, at kærlighed og 
forsørgelse hang tæt sammen. Ægteskabet var et økonomisk 
fælleskab. Angens var dybt afhængig af Ipkes indtjening, og de 
varer og penge han sendte hjem. Det var ikke en selvfølgelighed, 
at det skete. I søfarersamfundet var der jo altid risiko for, at man-
den ødslede de tjente penge bort i fremmede havne og måske 
endda foretrak ikke at vende hjem, men at bosætte sig i en frem-
med havn. På de nordfrisiske øer blev dette problem løst gen-
nem social kontrol og sømændenes tætte netværk i havnene. 
Ipke bragte fine stoffer fra Amsterdam samt papir, hør, sko, te, 
kaffe, krydderier, tobak, olie, vin, sirup, sukker, piber og desu-
den almindelige fødevarer, som ikke blev produceret på Oland, 
såsom ost, hvide ærter, kartofler, løg og stokfisk. Angens be-
stilte også tre gange en vævekam. Stofferne blev brugt til tøj, 
der blev syet derhjemme, og de indgik på den måde i hushold-
ningen på Oland. Mange ting, som Angens ønskede sig fra Am-
sterdam, var i hendes øjne luksusvarer. Fra den europæiske 
overklasses perspektiv, som ligeledes skaffede sig luksusvarer 
fra Amsterdam, var det dog dagligdagsvarer, men set fra den 
yderste periferi, hvor Angens boede, var det ren luksus.
Angensʼ lange ønskesedler var ikke kun udtryk for hendes egne 
voksende behov, men også for hendes købmandssans. Hun 
havde nemlig opdaget, at man kunne tjene penge på ”luksusva-
rerne“ fra Amsterdam. Varerne var således delvist også bestemt 
til slægtninge og naboer. De blev enten købt i deres navn eller 
videresolgt til dem med gevinst. Måske havde Angens faktisk 
mere sans for handel end Ipke, som jo økonomisk set ikke var 
en succesfuld skipper. 
Angens solgte varer på Oland, som Ipke havde bragt med fra 
Altona eller Amsterdam. Nabohjælp og handel gik her op i en 
højere enhed. Først var det måske kun ønsker, som blev ytret 
i nabohjælpens ramme, uden at der blev tænkt på fortjeneste. 
Således skrev Angens: ”Jeg skal hilse fra vores skolelærer. Han vil 
gerne have fire pund kaffebønner, hvis der måtte være lejlighed“.46 
Langsomt blev det dog til rigtig handel, hvor det drejede sig om 
gevinst. 
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Angens havde et godt blik for naboernes behov. Hun holdt øje 
med markedet og noterede sig priserne. Med disse oplysninger 
kunne Ipke se, om det kunne betale sig at bringe sådanne va-
rer med til Oland. Også andre handlede med medbragte varer, 
men Angens var opmærksom på konkurrencen: ”Handlen med te 
kan foreløbigt ikke blive til noget. Den unge Marten Johannsen har 
fået tre kasser te fra Amsterdam. Teen til 12 Stüwers koster her 18“. 
I stedet anbefalede Angens tobak. Hun selv ville dog alligevel 
gerne have te: ”Hvis kærligheden er stor nok, ville jeg gerne have 
to pund mere“.47 Angens spekulerede endda i prisstigninger, når 
det drejede sig om hendes egen husholdning.
Trods al handelsmæssig interesse havde egne behov prioritet. 
Angens var desuden på en måde beregnende, fordi hun spa-
rede på sit eget forråd af kontanter ved at lade Ipke bringe va-
rer med fra Amsterdam. Mange af disse varer – alle, som ikke 
var virkelige luksusartikler – kunne hun nemlig selv have købt i 
Husum eller fået medbragt af naboer.
Hilsner og netværkspleje
Brevene er fyldt med hilsner og nyheder om naboer og bekend-
te. Formålet med sådanne hilsner og nyheder var at mindske 
bekymringen om den fraværende i forhold til mulige ulykker og 
sygdomme. Hilsner, breve og nyheder plejede dog også netvær-
ket, som omfattede familie, venner, naboer og forretningsfor-
bindelser. Da øen var overskuelig, hørte stort set alle indbygge-
re til netværket. Netop kontakten til personer, som havde bosat 
sig andre steder, kunne være nyttig. Kontakter til fraflyttede 
familiemedlemmer og naboer blev derfor opretholdt gennem 
breve og besøg. Når Ipke var i Amsterdam, mødtes han der med 
slægtninge og bekendte fra halligerne, og der var en ivrig brev-
kontakt til Holland, hvor en slags olandsk ”menighed” fandtes. 
Det kan man for eksempel se af et brev fra Præsten Reinhold 
Ipsen, hvor han ophidsede sig over sladderen, som blev videre-
formidlet.48 Særligt vigtig var relationen til den forhenværende 
kaptajn Reinhold Lorentzen, som kom fra Oland. Efter at han 
var gået i land, var han ikke vendt hjem til halligen, men havde 
bosat sig i Amsterdam. Der blev han kontaktperson for olan-
derne og midtpunkt for deres netværk. I 1792 giftede han sig 
i Amsterdam med Dorte Ipsen, en datter af den forhenværen-
de olandske præst Reinhold Ipsen fra dennes første ægteskab. 
Hun var altså Angens‘ stedsøster. Lorentzen var ved brylluppet 
allerede 51 år gammel, Dorte 45 år.49 Angens betegnede hende 
som sin ”søster“, og sendte flere gange hilsner til ”vores venner 
Dorte og Reinhold”. Slægtninge og venner i Amsterdam sendte 
også varer og gaver. Således sendte Reinhold Lorentzen kaf-
febønner fra Amsterdam, for hvilke Angens takkede.50 Reinhold 
Lorentzen fungerede i baggrunden også som kreditor.51 
De lokale relationer til andre olandere kan rekonstrueres fra 
brevene. I de 30 bevarede breve bliver der sendt hilsner i alt 
48 gange, 41 gange af Angens og kun syv gange af Ipke. An-
gens brugte altså ivrigt dette redskab til networking, mens Ipke 
kun sjældent anvendte det i sine 15 breve. Dette svarer til bil-
ledet af, at Ipke var socialt svagere og heller ikke som skipper 
en god købmand. Angens sendte 15 gange hilsner fra andre til 
Ipke, og otte gange lod hun egne hilsner sende til andre per-
soner. Ellers fungerede hun som mellemkvinde. Skipperen og 
hans kone stod åbenbart for kontakten mellem mandskabet og 
deres familier. Ikke kun Ipke sendte i 1788/89 tre gange hilsner 
til hans matros’ kone, men også Angens sendte tre gange fami-
liernes hilsen til Ipkes styrmand eller kok. Da Ipke selv endnu 
var styrmand, sendte hun også engang hilsner fra hans allerede 
hjemvendte skipper. Indimellem er hilsner forbundet med tak 
eller ønsker. 
Naturligvis stod den nærmeste familie i centrum for Angens. 
Seks gange sendte hun hilsner fra eller til sine egne børn, tre 
gange også fra eller til svogeren Nommen Nommensen eller 
Ipkes halvsøster Dorte. Men også naboerne sendte ofte hilsner. 
Således videreformidlede Angens 15 gange hilsner fra kone og 
børn til deres søfarende ægtemand hhv. far. Bestemte personer 
optræder særligt ofte. Fire gange sender Angens slægtningenes 
hilsner til Christian Ocken, tre gange fra eller til Andres Peter-
sen, to gange fra Peter Andresen. Disse personer var vist ven-
ner. Christian Ocken var desuden en af Ipkes kreditorer. Dette 
gælder også for Dorte og Reinhold Lorentzen i Amsterdam, som 
Angens tre gange sendte hilsner til. 
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Netværkene, som blev opretholdt via hilsner og nyheder, hav-
de ikke kun en social funktion, men også en økonomisk betyd-
ning. Tydeligt bliver dette i relationen til Reinhold Lorentzen i 
Amsterdam, men det gælder også alle andre kontakter til olan-
dere og andre halligfolk, da halligernes økonomi byggede på 
netværk og gensidig støtte. 
søfart og religion
Alle breve, som Ipke sendte til Angens, var fyldt med religiøse 
refleksioner og formaninger. Troen var et redskab til at kana-
lisere bekymringen om de pårørende til søs. Ipke selv skrev i 
sine breve ofte mere om sin tro og manede sin kone mere til 
tro, end han fortalte om rejserne, som han især senere sjældent 
nævnte, da han sejlede for Pieter Smit Everhardtz. Angens var 
også meget troende. I sine breve anråbte hun Jesus, anbefalede 
sin mands skæbne til Jesus og manede til troen på Jesus, som vil-
le hjælpe. Angens jamrede meget om adskillelsen, og sådanne 
klager blev altid vævet ind i lange religiøse udbrud. 
I søfarernes verden, som altid var truet af døden og hvor konen 
ikke vidste, om ægtemanden og forsørgeren ville vende hjem 
fra den næste rejse, var bøn og tro en vigtig støtte. For Ipke var 
der en klar sammenhæng mellem troen og hans erhverv som 
sømand. Således skrev han: ”Jeg føler og erfarer dagligt vores 
Guds særlige nåde på grund af mit erhverv. Han vil fortsat vel hjæl-
pe og forblive vores fader“.52 Frygten for døden sejlede altid med, 
og kun troen hjalp imod det. Således skrev Ipke i 1801 fra Alto-
na: ”Adjø, min elskede, vi anbefaler os de hellige englers beskyttelse, 
som er lovet til de fromme og sandfærdigt tjenende. Vær trofast til 
døden, dette er mit forsæt. Med dette hjælp vil det lykkes. Bed for os, 
at vi endnu vil ende også denne rejse lykkeligt“.53
Ipke og Angens levede i en personlig, følelsesbetonet fromhed. 
Med deres orientering mod biblen, følelsen af manglende from-
hed og utilstrækkelig kristen livsførelse i samfundet samt Ipkes 
permanente trang til at sætte spørgsmålstegn ved sin egen tro, 
kan ægteparret tilregnes senpietismen54. Ipke kendte pietis-
mens hovedværker såsom Johann Arndts ”Wahres Christentum“ 
og også Zinzendorfs skrifter.55 Udgangspunktet for ham var dog 
biblen, og han kredser om den evige salighed. Han blev ikke 
først i sine sidste leveår en religiøs sværmer, men vækkelsen 
skete allerede i hans tolvte år.
Ipke anså sine beslutninger for at være bestemt af Gud. At han 
blev skipper, tilskriver han Guds hjælp. Han forstod også beslut-
ningen om at sælge sit første skib som Guds inspiration. Ofte 
begynder Ipke at sværme i sine breve. Ipke ville efterfølge Jesus 
og leve i gudsfrygt. Men man kan fornemme noget sygeligt i 
hans tro, når han prøver at fremtvinge saligheden. I al hans 
snak om frelsens vished svæver angsten for alligevel ikke at 
blive frelst og i stedet blive fordømt. Han lyder, som om han 
ikke kun måtte overbevise sig selv, men også Gud for at indfri 
evangeliets løfter.
Helt så enkelt var Jesu efterfølgelse dog ikke, da livet og selv 
ægteskabet medførte mange forhindringer. Også i Ipkes ægte-
skab var der uenighed og skænderi, og dette udfordrede hans 
tro. I sådanne anfægtelser huskede han religionen og anråbte 
Gud om hjælp.
For Angens havde troen også en økonomisk betydning: ”Jeg suk-
ker ofte, den kære Gud ville velsigne min kæreste så meget som 
denne sommer, for at den legemlige omsorg ikke måtte forhindre 
sjælsorgen. Dette vil også sikkert ske, hvis vi er i stand til det og 
ved at bruge hans gaver“.56 Velsignelser og bønfaldelser for Jesus 
kunne udarte til et forsøg på at ”tvinge“ skæbnen, ud fra, at Gud 
ville hjælpe dem, der elskede ham. 
Selv Før-kaptajnen Jacob Eschels (1757−1842), som eksplicit af-
viste alt religiøst hykleri, bevarede en høj, men individuel reli-
giøsitet,57 og også Før-kaptajnen Lorenz Fr. Jepsen (1802−1891) 
hvilede i sin tro.58 Ipke Petersen og hans kone var dog mere reli-
giøse end gennemsnittet i deres tid. De nordfrisiske Øer og især 
halligerne dannede på grund af deres perifere beliggenhed og 
tilknytning til den farlige søfart grobund for en individuel reli-
giøsitet, som kunne afvige fra de anerkendte former og blive 
til hykleri og sværmeri. Således blev Ipke Petersen i sine sidste 
leveår ifølge kirkebogen anset for at være ”en total sværmer“.59 
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Angens kaldte sig selv hans ”kære søster“ og Ipke sin ”bror“ – 
dvs. bror i troen. Hun betegnede også andre vakte som ”bror“, 
sig selv og Ipke kaldte hun også ”guds elskende sjæle“.60
Kommunikation og omgang skete gerne i de vaktes kredse. I 
brevene findes flere gange henvisninger til vakte andre steder, 
og de vakte dannede også på Oland den tættere omgangskreds. 
Således skrev Angens i 1795, da hun klagede over de stigende 
priser: ”Gud være takket, vi har det godt med andre ting. Vores 
Epitaf for skipper Ipke Paulsen i kirken på Oland (omkring 1700). Billedet fore-
stiller Ipke Paulsens skibsforlis. (Foto: Martin Rheinheimer).
medsøster og -bror Anna Lena og Broder Paulsen har heller ikke 
mere.“61 Ipkes matros Johannes Nickelsen og den olandske råd-
mand Hatje Godbersen hørte også til de vakte. Især i sine sidste 
år plejede Ipke en brevudveksling med udenbys vakte venner, 
som skrev religiøse breve til hinanden. På denne måde bidrog 
de vaktes tro til at danne netværk.
I 1787 siger Ipke i et brev fra Flensborg, at han også der havde 
mødt mennesker ”som kendte frelseren“62 – dermed mener han 
vist vakte. Men selv på Oland fandtes vakte såsom Paul Frerksen 
og hans søn Frerk, som i 1800 giftede sig med Angensʼ og Ipkes 
datter Vollig Christina. Begge to skrev religiøse afhandlinger 
om deres vækkelse.63 Derudover er et ekstremt religiøst brev af 
Ipkes svoger Lorenz Ipsen bevaret.64 Der fandtes altså blandt 
søfarerne, og især på Oland, en ophobning af vakte. Et lignende 
fænomen finder vi også i andre søfartsregioner, således også 
blandt fiskerne i Esbjerg i det 20. århundrede.65 De har til fæl-
les, at også fiskerne havde en overdødelighed til søs, hvilket hos 
mange resulterede i vækkelse og stærk tro. 
Allerede tidligt begyndte Ipke at forfatte religiøse tekster. I 1777 
skrev han religiøse skønskrifter. I begyndelse af december 1803, 
efter hans to sønners død, skrev han længere religiøse betragt-
ninger ind i brevbogen, som han engang havde brugt til brev-
udvekslingen med rederen. I sine sene år skrev han to større 
afhandlinger. En lille bog fra 1811 er bevaret med titlen ”Liebe 
ist hier die Losung“ og undertitlen ”Glaube an den Herrn Jesum, so 
wirst du selig, dies ist der Kern“ (Kærlighed er her parolen – Tro 
på herren Jesum, så vil du blive salig, dette er kernen).66 I det 
følgende år skrev han på 62 tæt beskrevne sider en ”trosbeken-
delse“ ned: ”Den salige og tilfredse omgang med Jesus bliver mig 
forundt ved Jesu fødder, og dette er min bedste del“.67
Disse skrifter indeholder en permanent kredsen om hans tro, 
om anfægtelser og hans kærlighed til Jesus. Det drejer sig kun 
om fordømmelse eller frelse af hans sjæl. Når Ipke lige har op-
nået saligheden i sine tanker, forfalder han igen til synd og for-
dømmelse. Det virker, som om han er nødt til hele tiden forfra 
at forsikre sig om sin tro af frygt for fordømmelsen. På den ene 
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side tror han på sin frelse og salighed, på det evige liv – ja han 
anser sig selv som udvalgt. På den anden side bliver han igen og 
igen grebet af tvivl, på grund af sine synder og arvesynden, og 
er nødt til at forsikre sig forfra om sin tro. Dette var en livslang 
proces, som kan følges gennem hele hans liv. Således er hans 
sene skrifter en samtale mellem ham og Gud. Undervejs skifter 
tiltalen, en gang taler Ipke, en anden gang taler Gud eller Jesus. 
Mindet om Ipke Petersen og hans religiøsitet levede videre i fa-
milien. Via bedsteforældre, forældre og tanter hørte oldebarnet 
Friedrich Paulsen, der var en kendt filosof, stadigvæk om ham.68
 
konklusion
Angens var en stærk kvinde, som drev husholdningen på Oland 
stort set alene, fordi manden var til søs og fraværende. Af så-
danne kvinder fandtes vistnok mange på de nordfrisiske øer, 
og dermed fulgte Angens et almindeligt mønster. Længsel og 
økonomisk bekymring viser, at kvindens stærke position her 
ikke var en emanciperet kvindes drøm, men var født ud af et 
maritimt samfunds nødvendighed. Hun havde ikke en anden 
mulighed, og måtte skabe det bedste ud af den givne situation. 
Det lokale samfund hjalp hende i den henseende, ved at det gav 
hende en rolle, som var opstået over generationer. På øerne, 
Hallig Oland, opmålt af F. Harcksen i 1802/04, tegnet i 1805. Man kan godt se de mange loer. I dag er øen meget mindre, og der er kun ét værft tilbage. (Müller: 
Wasserwesen, Tafel XIII, Abb. 43).
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med deres store andel søfarere, var der en stor del af året kun 
kvinder, børn og gamle til stede. Dette samvær fungerede tilsy-
neladende så godt, at mændene vendte tilbage på trods af alle 
fristelser og forsørgede familierne. Økonomisk nødvendighed 
og social tvang var forbundet, mens også social nærhed spillede 
en rolle. Dette viser især Angensʼ breve, som overbragte nyhe-
der og hilsner fra slægtninge og naboer og derved åbenbarer 
en stor social forankring. 
Mens Angens satte dagsordenen i det daglige med sine man-
ge ønsker, kom der nogle grundstrukturer fra Ipke. Angens var 
religiøs, men Ipke var endnu mere religiøs og fordybede sig i 
religiøse spekulationer. Dertil kom nogle principielle beslutnin-
ger med stor betydning såsom køb og salg af skibet. Disse be-
slutninger blev taget af Ipke, men blev truffet med inddragelse 
af Angens. Hendes synspunkter var vigtige for ham. I mange 
henseender virker ægteparret derfor moderne, fordi vi kan 
genfinde mange af disse mønstre i nutiden. I årenes løb blev 
Angens stærkere i sine økonomiske beslutninger og vel også 
mere uafhængig. Dog kan kilderne her spille os et puds, fordi vi 
i begyndelsen kun har Ipkes breve, og senere mest Angens’, og 
den respektive skriver virker derfor stærkere.
Ipkes og Angens’ liv blev bestemt af økonomi. Søfarten måtte 
indbringe så meget, at familien kunne leve af det. Alligevel spiller 
økonomi kun en forbavsende lille rolle i Ipkes breve. Han skriver 
om pengesager og varer, om forsendelser og indkøb, og i de 
første år gav han Angens præcise finansielle ordrer. Forbindelser 
til halligøkonomien findes dog sjælden. Måske er økonomiens 
lille betydning i hans breve udtryk for, at han i sidste ende var en 
dårlig købmand, og at han måske helst ville fortrænge de økono-
miske aspekter af sin gøren. Så meget des hårdere slår de igen-
nem, når økonomien kom i krise, f.eks. før salget af ”Immanuel”, 
og da han ville sælge ”Theodorus”. I begge tilfælde var det i sid-
ste ende økonomiske overvejelser, der konkret udløste handlen.
Mere fremherskende er økonomi i Angensʼ breve. Hun fortæller 
om halligøkonomien, har ønsker til hvad Ipke skal medbringe 
fra Amsterdam, og beretter om investeringer. Her kan man se, 
at husholdning og økonomi bestemte hendes daglige liv, og 
hele tiden beskæftigede hende. Økonomi og sociale relationer 
bliver blandet, når hun f.eks. fortæller, hvordan børnene bi-
drager til husholdningen, eller beder om at medbringe varer til 
venner og naboer.
I halligernes økonomiske diskurs indgik åbenbart også, at man 
kunne købe ALT i Amsterdam. Amsterdam var de ubegrænse-
de indkøbsmuligheders by. Således vækkede diskursen An-
gensʼ ønsker. Denne verdslige side stod i konflikt med hendes 
religiøse vækkethed. Selvom hun indimellem fik dårlig samvit-
tighed, kendte hun kun lidt til beskedenhed. Og Ipke indkøb-
te flittigt i Amsterdam, hvad hun bestilte. Iøjnefaldende er, at 
oldebarnet førte familiens verdensfjernhed og alle verdslige 
tings ildesethed tilbage til Ipke.69 Vi oplever derfor en antago-
nisme af verdslige fristelser og pietistisk tro, som nogle gange 
bryder igennem i Angensʼ formuleringer, når hun springer frem 
og tilbage mellem ønsker og dårlig samvittighed. Således op-
står hendes usammenhængende stil. Først bestiller hun noget 
harmløst til husholdningen: ”Vi har så få sække. Jeg ved ikke, om 
min kæreste har råd til to eller fire. Vi havde vel behov for gammel 
sejldug til to sække“. Hun tør dog ikke ønske noget til sig selv. 
Derfor tilføjer hun: ”Hvad der mere tilhører underholdningen, vil 
jeg overlade min kærestes egen vilje, hvis formuen er tilstrækkelig“. 
Men egentlig har hun da helt andre ønsker! Og nu er det luksus, 
som kommer næst: ”En ½ pund hvid topsukker“. Dette var dog 
alligevel for meget og vist syndigt, og derfor indskrænkede hun 
med det samme: ”Vores krav er for store, kære Gud, velsigne vores 
kære far, hvis det ikke kan blive til det hele, så er det også godt.“ 
Men fristelsen er alligevel for stor, derfor følger i den næste sæt-
ning: ”Jeg kan godt lide det sorte og hvide silkestof.“ Men det går 
nu virkelig ikke, derfor fortsætter hun: ”Jeg vil vente med det, til 
min kæreste kommer hjem. Give Gud, at vi vil opleve denne fornø-
jelse snart“. Og dermed er hendes ønsker langtfra endt.70
Verdensmetropolen Amsterdam og dens kultur fandt vej til 
Angens’ verden ved den yderste nordfrisiske periferi via de fri-
stende varer og de derfra opståede økonomiske muligheder. De 
verdslige fornøjelser stod dog i modsætning til den pietistiske 
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tro, ægteparret levede i. Samvittigheden blev derfor udfordret 
af storbyens muligheder. I Angens’ samvittighedsproblemer op-
lever vi et kultursammenstød mellem metropol og provins. Da 
Ipke opgav søfarten og gik i land, blev religionen for ham alt-
beherskende, således at den forhenværende degn til sidst blev 
iagtaget af samtidige og eftertiden som ”total sværmer“.
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Summary
This article is based on a unique and not previously utilized col-
lection of letters by the sailor Ipke Petersen from the Schleswig 
Wadden Sea island Oland. Petersen was mate, later skipper and 
sailed from Amsterdam. Correspondence is preserved between 
him and his shipowner in Amsterdam, and between him and 
his wife in the period 1787-1801. The wife’s letters are among 
the earliest known letters from a sailor’s wife. In addition, ship 
accounts also are preserved. The sources give not only a good 
impression of Ipke Petersen’s maritime activities, but also of the 
influence of the contacts in Amsterdam on private life at the 
periphery and of the the network that existed in Amsterdam. 
Ipke Petersen went young to sea. As he could not get a position 
as skipper, he went ashore in 1777 and became a sexton. After 
conflicts with his pastor, he went back to sea in 1787. With bor-
rowed money, he bought himself a small ship, with which he 
operated coastal travel along the north Frisian coast and up to 
Hamburg. At the end of 1789, he sold the ship again, as it did 
not make any profit. Subsequently, he again sailed from Amster-
dam as a mate. In 1792, with the help of relations, he succeeded 
in becoming the captain of a ship with which he sailed between 
Amsterdam, Norway and the western Baltic Sea. During this 
time, there were repeated conflicts with the shipowner. In 1795, 
he sold his share of the ship and went ashore. Afterwards we 
find him on Oland and in 1801 again at sea on a fishing boat. 
Agriculture on the Halligen was limited by periodical floods of 
salt water, which meant that cattle and sheep could be raised, 
but cultivation of corn was not possible. Therefore, the popula-
tion depended on other means like seafaring, which was then 
mostly from Amsterdam. To this end, a network of relatives, 
neighbours and acquaintances was established in Amsterdam, 
which was very helpful. Ship and household formed an eco-
nomic unit. Ipke brought goods from Amsterdam home, and 
Angens supplied the ship with food and clothing. The goods 
were a temptation, which Angens could not resist despite her 
high religiosity. While her husband was not a good merchant, 
she did a catching trade on the Hallig with the goods he brought 
or sent her. The couple was pietistic, and the conflict between 
the metropolis and the outermost periphery was reflected in 
the conflicts of conscience that Angens had when wishing for 
“luxury” from the great city.
skibstrafikken 




Gengivelse af byen Tønder fra Erik Pontoppidans Den Danske Atlas 1781.
Vadehavskysten har gennem århundreder været hjemsted for søfolk, der 
bemandede skibe i både lokal fart og på de store verdenshave. Søfartens 
udtryk har ændret sig gennem tiden i takt med konjunkturer, landskabs-
udvikling og administrative rammer. I det følgende anvendes en toldbog 
fra Tønder 1713 til at give et øjebliksbillede af den nordligste vadehavs-
havn i Slesvig på et tidspunkt, hvor krigen rasede, hvor inddigningen af 
marskområder vest og syd for Tønder var i fuld gang, og hvor Amsterdam 
var et af verdenshandelens knudepunkter.1
Af Mette Guldberg og Elsemarie Dam-Jensen
94
indledning
Langs den nuværende danske del af vadehavskysten ligger de 
tre gamle købstæder, Varde, Ribe og Tønder. De to nordlige, 
Varde og Ribe, tilhørte Kongeriget Danmark, mens Tønder var 
den nordligste havn på Hertugdømmet Slesvigs vadehavskyst, 
som også havde havne som Tönning, Husum og Friedrichstadt. 
Datidens købstæder havde monopol på handel, håndværk og 
søfart, men i praksis foregik søfarten ofte fra mange forskellige 
lokaliteter – ladesteder – der dog alle hørte under købstadens 
toldsted.2 Toldstedet stod for at indkræve told og afgifter af 
den stedlige søfart, og netop opkrævningen af told har efter-
ladt nogle relativt detaljerede regnskaber, som gør det muligt 
at få et samlet billede af trafikken fra toldstederne i enkelte år i 
1700-tallet. Toldregnskaberne fra de tre købstæder er ret uens 
bevaret, og derfor kan man ikke umiddelbart sammenligne 
dem. Mens der for Varde er bevaret syv toldbøger fra 1731 og 
frem,3 og fra Ribe to, fra hhv. 1731 og 1733, er der for Tønder 
kun bevaret én fuldstændig toldbog, der stammer fra 1713.4 Der 
er således ikke toldbøger, der dækker det samme år ved alle tre 
toldsteder. 
Toldbogen fra Tønder 1713 opregner, ligesom de kongerigske 
toldbøger, de enkelte ankomster og afgange samt de varer, der 
bliver ført ind og ud. For skibsfartens vedkommende angives 
dato, skipperens navn og hjemsted, skibets størrelse, hvor det 
kom fra eller skulle til, lastens indhold, og hvad der skulle beta-
les i told. Derimod savnes nogle af de lister og oversigter, som 
findes i de kongerigske bøger, bl.a. liste over hjemmehørende 
fartøjer og over ind- og udførte varer.5
Denne artikel søger ved hjælp af den bevarede toldbog fra Tøn-
der at tegne et billede af skibstrafikken ved toldstedet i 1713, 
som det afspejler sig i toldbogen. Der er altså tale om et øje-
bliksbillede set gennem en enkelt kilde. Afslutningsvis kastes et 
blik mod de to toldsteder i nord, Varde og Ribe.
tønder toldsted
Købstaden Tønder var oprindeligt en havneby beliggende i en 
bugt i bunden af Vidådeltaet, men da diget fra Højer over Rud-
bøl til landsbyen Grellsbüll blev bygget i 1554-55, blev Tønders 
adgang til havet afskåret.6 Tyngdepunktet i skibstrafikken flyt-
tede til ladesteder vest for Tønder, heriblandt Rudbøl og – som 
det største – Højer, hvor der havde været opkrævet told i hvert 
fald siden 1500-tallet.7
1713 var et uroligt år, hvor krigshandlinger i forbindelse med 
Store Nordiske Krig kom meget tæt på Tønder, hvilket utvivl-
somt har haft indvirkning på den skibstrafik, som vi her skal se 
nærmere på.8
Tønder ved Vidåen med havnene Højer og Rudbøl. 
De mindre ladesteder Südwesthörn, Maasbüll Dige, 
Kleisee og Galmsbüll lå alle syd for Vidåens udløb. 
Udsnit af Johannes Mejers kort 1650. Museum Sønderjylland.
Modsatte side:
Kort over den dansk-slesvigske vadehavskyst omkring 1650. 
Fra nord ses Vardes ladested Hjerting (Gierting), Ribe, 
Tønder, Husum, Friedrichstadt og Tönning. 
Udsnit af Johannes Mejers kort 1650. Museum Sønderjylland. 
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I 1713 var der 108 indkommende og 96 udgående ekspeditioner 
af varer ved Tønder Toldsted. En del af varerne – bl.a. humle, 
østers og stude – blev transporteret over land, mens andre blev 
sejlet over vand. I perioden fra 30. marts til 19. december blev 
der således ekspederet omkring 50 indkommende fartøjer og 
op mod 100 udgående fartøjer. Det er bemærkelsesværdigt, at 
de forholdsvis få ekspeditioner blev varetaget af i alt 99 skippe-
re. Det betyder i praksis, at størstedelen af skipperne hver blot 
stod for en enkelt ekspedition eller to. Kun 14 skippere havde 
mere end to ekspeditioner hver i løbet af året. 
fartøjerne
Fartøjerne ved toldstedet var på mellem to og 10 læster9 med et 
gennemsnit på fem læster. Toldbogen angiver ikke konsekvent, 
hvilken skibstype der var tale om. Enkelte steder omtaler den 
en ”båd” eller en ”åben båd” uden angivelse af læstetal, hvilket 
sandsynligvis skyldes, at der var tale om små både på under en 
læst. Kun for 11 af de omkring 100 fartøjer i toldbogen angi-
ves en skibstype, og de er alle smakker. En smakke – hvis navn 
kommer af nederlandsk: ”lille skib” – er et fartøj udstyret med 
sidesværd og med en meget lille dybgang og altså velegnet til 
vadehavssejlads.10 Smakkerne ved Tønder Toldsted lå på mel-
lem to og otte læster, så betegnelsen var ikke entydigt knyttet 
til bådens størrelse.11
De mindste både var langt i overtal, idet en fjerdedel af fartø-
jerne – 24 – var på to læster. Den antalsmæssigt næststørste 
skibstype var fartøjer på seks læster, der udgjorde 18 skibe og 
tegnede sig for en fjerdedel af den samlede tonnage.
skipperne
Da der ikke i toldbogen fra Tønder findes en liste over hjemme-
hørende skibe, kan det ikke med sikkerhed afgøres, hvilke skibe 
der regnedes som hjemmehørende ved toldstedet, og hvilke der 
blot besøgte stedet. Til gengæld angiver toldbogen, hvor skip-
perne kom fra. Det ses i enkelte tilfælde, at skipperne skiftede 
fartøj i løbet af året, hvorfor det ikke kan tages for givet, at skip-
per og skib hørte sammen. Ej heller kan det tages for givet, at 
skibet var hjemmehørende samme sted, som skipperen kom fra. 
De 99 skippere,12 der blev ekspederet ved Tønder Toldsted, kan 
efter hjemsted opdeles i tre kategorier: fra den dansk-slesvig-
ske vadehavskyst, fra Frisland og fra Holland. Gruppen fra den 
dansk-slesvigske vadehavskyst var den absolut største og ud-
gjorde med 63 skippere næsten to tredjedele af det samlede an-
tal. De fordelte sig på 17 lokaliteter fra Ejdersted i syd til Hjerting 
i nord. Blandt disse lokaliteter var Galmsbüll, Sylt og Dagebüll 
stærkest repræsenteret med hhv. 14, 12 og ni skippere. Kun tre 
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Antallet af fartøjer ved Tønder Toldsted 1713 fordelt på skibsstørrelse. Tønder 
Toldbog.
Den samlede tonnage ved Tønder Toldsted 1713 fordelt på skibsstørrelse. Far-
tøjer på to læster var i overtal, men skibene på seks læster udgjorde den stør-















Hjemsted for skipperne ved Tønder Toldsted 1713. Tønder Toldbog.
Fordeling af skippere fra det dansk-slesvigske område ved Tønder Toldsted 
1713. Langt størstedelen kom fra lokaliteter i det nuværende Tyskland. Katego-
rien ”øvrige” rummer lokaliteter, hvorfra der kun kom én skipper: Ribe, Fahre-
toft, Wyk auf Föhr, Nordermarsch (nuv. Langeness), Ejdersted, Rømø, Gröde, 
Pellworm og Maasbüll. 
24 skippere kom fra Frisland, en kategori, som fortrinsvis om-
fatter lokaliteter i den nederlandske provins Frisland, men også 
Østfrisland og Vestfrisland.14 10 skippere kom fra provinsen Hol-
land, i toldbogen betegnet som enten Holland eller Amsterdam. 
To skippere falder uden for de tre kategorier, nemlig en fra 





























TönningKort over den dansk-slesvigske vadehavskyst med angivelse af skip- 
peres hjemsted. Toldstedets trafik foregik fra Højer, Rudbøl, Maasbüll 
Dige, Kleisee, Südwesthörn og Galmsbüll. Tønder toldbog 1713.
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Hvor sejlede de hen og med hvad?
Det primære operationsområde for de skibe, der var aktive ved 
Tønder Toldsted, var Holland, Bremen og Hamburg/Altona. 
Eksporten fra Tønder var altovervejende landbrugsafgrøder 
som rug, byg, havre og raps. En sjælden gang optrådte andre 
landbrugsvarer som smør, flæsk, honning, fjerposer og svi-
nebørster. Dertil kom eksporten af stude, som fra Tønder Told-
sted primært gik over land til Hamburg og Lübeck.15 
Mens de udgående skibslaster oftest udgjordes af kun én vare-
type, var importen fra de store byer Hamburg, Altona, Bremen 
og Amsterdam sammensat af den mangfoldighed af varer, der 
var tilgængelige i de store byer.16 Modtagerne af de importere-
de varer blev i de fleste tilfælde angivet med navn, men kun i få 
tilfælde med hvor de kom fra, hvilket kunne tyde på, at de kom 
fra nærområdet.17
Den nederlandske provins Holland med metropolen Amster- 
dam var den primære eksportdestination. Op mod 50 skibe 
udgik dertil fra Tønder Toldsted i 1713, hvoraf den ene halvdel 
angav ”Holland” som bestemmelsessted og den anden halvdel 
”Amsterdam”. Det var fartøjer i alle størrelser med skippere fra 
alle lokaliteter, men typisk var det de større skibe, der sejlede 
på Holland. De skippere ved toldstedet, der havde hjemsted i 
Holland, sejlede som hovedregel ikke på andre destinationer 
end Holland. De udgående skibe til Holland havde næsten ude-
lukkende korn – rug, byg og havre – om bord. Fire skippere – to 
fra Højer, en fra Emden og en fra Makkum – med i alt 104 ok-
ser afgik i april-maj fra Tønder til Amsterdam, og desuden af-
tog Holland hele toldstedets udskibning af raps. Den modsatte 
vej var trafikken knap så intensiv. Kun knap 20 skibe kom ind til 
Tønder fra Holland. De bragte først og fremmest tobak, men 
også materialvarer, krydderier, tekstiler, lertøj, byggematerialer 
og meget andet, bestemt for op til 14 forskellige aftagere pr. 
skib. En del skibe havde jerngryder (”Eisern Grapen Gut”) med 
fra Holland.
Bremen var den næststørste eksportdestination med knap 20 
afgange og syv ankomster. Eksporten til Bremen var næsten 
udelukkende rug, mens importen bl.a. var tobak og linned. Des-
uden fik toldstedet en del jernovne fra Bremen, det eneste sted 
denne særlige vare kom fra.
Til Hamburg udgik omkring 10 skibe fra Tønder Toldsted, mens 
15 skibe kom ind. Her var vareudvalget nogenlunde det samme 
som trafikken til Holland. Trafikken på Hamburgs kongerigske 
naboby Altona var mere beskeden med to udgående og fem 
indkommende fartøjer. Eksporten til Altona bestod af havre, 
rug, flæsk og smør. Importen fra Altona bestod mest af varer 
Mange stuer på Tønder-egnen havde i 1700-tallet hollandske fliser 
på væggen. Fliserne optræder ikke i toldregnskaberne, men er helt tydeligt 
hjembragt fra Holland. Her er motivet et skib med det sidesværd, som er 
typisk for vadehavsområdet. Flise fra Emmerlev omkring år 1700. 
Museum Sønderjylland Kulturhistorie Tønder.
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som tobak, sukker, salt, sæbe, eddike og vin og var knap så 
mangfoldig som den fra Hamburg. En halv snes afgange gik til 
Husum, primært med korn, mens der den anden vej kun kom en 
enkelt ladning med kalk, som var blevet læsket i Husum. 
Fra Norge blev der importeret træ i form af bjælker, lægter og 
brædder (”Balcken, Latten und Bretter”). Hele importen ankom i 
begyndelsen af august på seks skibe på mellem seks og 10 læ-
ster, tre af dem ført af skippere fra Højer og to af skippere fra 
Föhr. Fra Tønder til Norge blev der derimod ikke udført nogen 
varer. 
Ud over de ovennævnte destinationer forekommer Oldenburg 
en enkelt gang i toldbogen, ligesom også lokaliteter i nærom-
rådet som Okholm, Husum, Pellworm og Ejdersted optræder. 
Desuden indkom der to skippere fra Galmsbüll og Dagebüll i 
små åbne både med i alt 24 tønder dagebüllersalt. Der var tale 
om det lokaltproducerede frisersalt eller småsalt udvundet af 
saltholdige tørv. De vigtigste produktionssteder for dette salt 
var netop Dagebüll og Galmsbüll. Saltet var lidt bittert og egne-
de sig bedst til saltning af fisk, mens man til saltning af oksekød 
og smør hellere brugte lüneburgersalt, som til Tønder indkom 
fra Hamburg og Altona.18 Skippere fra Makkum, Amsterdam og 
Ameland indkom med kalk uden særlig angivelse af, hvor kalken 
var hentet. Også uden angivelse af afgangshavn var en last af 
træ, som en hamburgskipper havde med til amtsskriver Jomsen 
til sluse-, mølle- og pæletræ (”Schleusen Müle und Pfahlholtz”). 
Som helhed kan man sige, at de importvarer, der forekommer, 
ikke var særligt luksusbetonede; det er forbrugsvarer, der hø-
rer til de daglige aktiviteter og fornødenheder. Enkelte gange 
støder man på varer, som vidner om uddannelsesmæssige og 
musikalske aktiviteter. Således fik borgmester Lorentz Tüchsen 
leveret ”Studenten Guht oder Bücher“ fra Amsterdam til sin søn, 
mens Johan Dietrich Diederichsen fik en pakke med ”Studenten 
Guht“ og Christoffer Tombeck Buchbinder to små pakker med 
”geringe Schul-Bücher” fra Hamburg. J.D. Diederichsen fik ved 
samme lejlighed leveret ”1 Clavier”, hvilket formodentlig dækker 
over et clavichord eller et cembalo, da det, vi i dag forstår ved 
et klaver, endnu ikke var udbredt. En interesse for mere luksus-
betonede produkter spores i importen af korte varer19, nürnber-
gerkram20 og legetøj (”kurtze Wahren, Nürnberger Wahren und 
Popenwerck”). Enkelte gange ses import af fiskeben21 og pudder, 
og i den helt beskedne ende fik Pastor Zwerg leveret et lille fo-
deral med et spejl fra Hamburg.
to skippere
De to mest aktive skippere ved Tønder Toldsted var Dücke Paÿ-
sen med syv ekspeditioner og Mombke Paÿsen med seks ekspe-
ditioner. For at give et indtryk af trafikken ved toldstedet, skal vi 
her kort opholde os ved deres sejlads. 
Dücke Paÿsen var fra Föhr og sejlede regelmæssigt mellem Hø-
jer og Bremen. Han havde fra slutningen af maj og til begyn-
delsen af november fire ankomster fra Bremen og tre afgange. 
Ved første ankomst omtales fartøjet som hans smakke på tre 
læster (”sein Schmack gros 3 Last”), de andre gange omtales kun 
størrelsen og ikke noget om tilhørsforhold eller type. Ved den 
sidste ankomst fra Bremen den 31. oktober blev fartøjet angivet 
at være fire læster, men om det er en fejl, eller om det afspejler, 
at skipperen rent faktisk havde skiftet fartøj i Bremen, kan ikke 
afgøres. Under alle omstændigheder var han fire dage efter på 
vej mod Bremen på ny, denne gang igen i et fartøj på tre læster. 
Hans last til Bremen var udelukkende rug: 110-120 tønder pr. 
gang, to gange for Tönnies Embken og en gang for Johannes 
Schmidt. Lasten retur fra Bremen var lidt mere sammensat og 
rummede varer til op til tre forskellige aftagere. Her var tobak 
en gennemgående bestanddel af ladningen, som også omfat-
tede så forskellige varer som lærred, nürnbergerkram, salttøn-
der med æbler og vinduesglas. Endvidere stod Dücke Paÿsen for 
størstedelen af de jernovne, som det år kom til Tønder Toldsted, 
heraf 26 ovne á 200 pund i en enkelt last.
Mombke Paÿsen fra Galmsbüll havde et mere varieret sejlmøn-
ster. Mellem 26. juni og 1. november havde han tre afgange og 
tre ankomster med et fartøj på fem læster. Ligesom for Dücke 
Paÿsens vedkommende var eksporten rug – mellem 100 og 
180 tønder ad gangen, to gange for borgmester Tüchsen og 
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en gang for Johan Schmidt – men bestemmelsesstedet angives 
forskelligt hver gang, nemlig hhv. Holland, Hamburg og Am-
sterdam. Ved hans første ankomst til Tønder Toldsted den 25. 
juli kom han fra Holland i ballast, men han havde dog også bl.a. 
lidt tobaksvarer, saltsild, linolie og valnødder med. De to andre 
gange kom han fra Hamburg og Holland og medbragte et vari-
eret sortiment til op til 13 forskellige aftagere. Også her fyldte 
tobak meget på listerne, men derudover var der sæbe, eddike, 
tran, olie, papir, jernvarer, farvestoffer, nürnbergerkram og me-
get mere. 
toldstedets småhavne
I toldbogen fra Tønder forekommer en oplysning, som ikke gi-
ves i toldbøgerne fra Ribe og Varde, nemlig oplysningen om, 
hvor præcis på kysten fartøjerne sejlede til og fra. Dermed kan vi 
få et billede af, hvilke ladesteder der blev benyttet, og hvordan 
skibstrafikken rent geografisk fordelte sig inden for toldstedet. 
Højer var i praksis Tønders havn og centrum for skibstrafikken 
i området. Højer stod for omkring 100 af årets ekspeditioner, 
nogenlunde ligeligt fordelt på ankomster og afgange. Højer 
stod dermed som det sted, hvor så godt som alle indkommende 
skibe blev ekspederet; kun fire gange i årets løb blev der ekspe-
deret indkommende gods andre steder end ved Højer. 
Rudbøl ved Vidåen var det næststørste ladested ved toldstedet. 
Det blev brugt langt mindre end Højer, idet der kun var tre 
ekspeditioner af indkommende gods og 11 ekspeditioner af ud-
gående gods. I øvrigt var der ikke nogen klar forskel mellem 
Rudbøl og Højer, hvad angår sejlmønster og varer. 
En del udgående ekspeditioner foregik fra små steder i marsk-
områderne syd for Tønder. Fra Maasbüll Dige syd for Niebüll 
blev der 11 gange udskibet landbrugsprodukter til Holland, 
Hamburg, Altona og Bremen, først og fremmest havre, men 
også rug, byg, raps og smør. Om to af udskibningerne – 110 
tønder byg og 215 tønder raps for kommissær Heinemann – 
hed det eksplicit, at det var afgrøder dyrket i Christian-Albrechts 
Koog.22
Tilsvarende ser det ud til, at en del af afgrøderne fra kogene23 
blev udskibet fra Kleisee (”Klÿ-See”, Klægsø) ligeledes syd for 
Niebüll. De i alt otte udskibninger fra stedet skete ad tre omgan-
ge: Sidst i september udgik tre skibe med i alt 412 tønder raps 
for Christian Albrecht Woldsen fra Husum. Først i oktober udgik 
to skibe med i alt 399 tønder raps for to mænd fra Friedrichstadt 
og Tönning – og for sidstnævnte omtales det igen, at der er tale 
om raps fra kogene. Og endelig udgik sidst i oktober tre skibe 
fra Kleisee for C.A. Woldsen, denne gang med byg. I løbet af sep-
tember-oktober var hele årets rapseksport fra Tønder Toldsted 
blevet udskibet af fem skibe fra Kleisee, et fra Maasbüll Dige og 
et fra Rudbøl.24
Den lille havn Südwesthörn ved Gudskogens sydvestligste udløb 
blev brugt to gange, den ene gang til en indkommende ladning 
fra Hamburg bestående af træ, som digegreven skulle bruge til 
digerne, og den anden gang til en udgående ekspedition af 100 
tønder havre fra Simon Evers i Klixbüll til Altona. Fra Galmsbüll 
blev der i to tilfælde sendt havre til Holland. Endelig blev der i 
andre to tilfælde brugt det lidt ubestemte udtryk, at et fartøj var 




Mængden af raps fordelt på udskibningshavn
I alt 1135 tønder
Raps var en forholdsvis ny afgrøde i Slesvig i begyndelsen af 1700-tallet. Stør-
stedelen af rapseksporten fra Tønder Toldsted foregik fra mindre ladepladser 
nær de nyinddigede koge syd for Tønder. Hele eksporten af raps i 1713 – 1135 
tønder i alt – gik til Holland.
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et blik mod nord
Som tidligere nævnt er der ikke bevaret toldbøger fra det sam-
me år fra de tre toldsteder i Varde, Ribe og Tønder. Mens de 
tidligste toldbøger fra Ribe og Varde er fra 1731, er Tønders 
toldbog næsten 20 år tidligere. Når der nedenfor foretages en 
sammenstilling af forholdene ved de tre toldsteder i hhv. 1713 
og 1731, skal det ikke tages som andet end en konstatering af 
forskelle og ligheder i sejlmønstrene.25 Om de beror på tids-
mæssige, geografiske, administrative eller andre forhold, vil der 
ikke blive gået nærmere ind på i denne artikel.
Først og fremmest falder det i øjnene, at eksporten fra Tønder så 
godt som udelukkende bestod af landbrugsprodukter, primært 
planteavlsprodukter, mens Ribe og Varde havde en relativt be-
skeden korneksport, men til gengæld en eksport sammensat af 
flere forskellige varetyper. Hvad angår importen, gik den i Ribe 
og Tønder primært til lokale aftagere, mens importen over Var-
de – særligt fra Holland – gik til købmænd i store dele af Jylland. 
Også skippernes adfærd adskilte sig. I Tønder kom skipperne 
mange forskellige steder fra, mens trafikken over Varde og Ribe 
toldsteder primært blev varetaget af skippere fra nærområdet. 
Kun undtagelsesvis kom der fremmede skippere til disse to 
toldsteder. Skipperne ved Tønder og Ribe toldsteder kom for 
størstedelens vedkommende kun til toldstedet en eller meget 
få gange, mens lokale skippere ved Varde Toldsted sejlede mere 
eller mindre fast på toldstedet med flere ekspeditioner i løbet 
af året.
Fælles for de tre toldsteder var den nord-sydgående trafik, der 
strakte sig fra Norge i nord til Amsterdam i syd. Når man ser 
bort fra trafikken på Norge, var der ingen kontakt med områ-
der nord for Vadehavet. På nær et helt usædvanligt besøg af et 
københavnsk skib i Hjerting var der ingen skibskontakt til øst-
kysthavne, ligesom der ingen kontakt var mod vest. Grænsen 
mellem Hertugdømmet Slesvig og Kongeriget Danmark ser ud 
til at afspejle sig i kontaktmønstret, idet kun ganske få skippere 
bevægede sig til havne på den anden side af grænsen. 
tre toldsteder
Sammenfattende kan de tre nordligste toldsteder på vadehavs-
kysten karakteriseres således: Vardes Toldsted Hjerting funge-
rede i 1731 som transithavn for import af varer fra Holland til 
hele Jylland. Da det særligt var kolonialvarer, de jyske købmænd 
importerede ad denne vej, fik importen til Hjerting en mang-
foldig sammensætning, som altså ikke var udtryk for, at Varde 
købstad var særligt velforsynet med eksotiske varer. Eksporten 
var ret lille og bestod ud over landbrugsprodukter også af groft 
forarbejdede varer. Trafikken blev så godt som udelukkende va-
retaget af lokale skippere på dels en snes småbåde fra Fanø og 
dels toldstedets egne hjemmehørende fartøjer, 19 i alt, hvoraf 
to dog var beskæftiget med sælfangst i Nordhavet. Af frem-
mede fartøjer kom to både på hver to læster fra hhv. Rømø og 
Husum, et skib på 17 læster fra Øster Risør i Norge samt helt 
undtagelsesvis et skib på 25 læster fra København, der hentede 
21½ læster26 spansk salt. Saltet stammede formodentlig fra Det 
Vestjyske Oplag ved Varde Toldsted, som blev ophævet i 1730, 
og hvis lager af vin, fransk brændevin, salt og tobak blev solgt 
på auktion.27 Den mest karakteristiske eksportvare fra Varde 
Toldsted var jydepotterne, der blev udskibet i stort tal, primært 
til Elben af småskipperne fra Fanø.28 
Ribe Toldsteds skibstrafik betjente i 1731 først og fremmest lo-
kalområdet. Også her var der mange småskippere fra Fanø og 
Sønderho, mens trafikken med de større fartøjer – ud over af 
toldstedets eneste eget hjemmehørende fartøj – blev varetaget 
af skippere fra nabo-toldstedet Varde. Herudover kom en enkelt 
gang en skipper fra Rømø med en smakke på otte læster samt 
den samme skipper fra Øster Risør i det sydlige Norge, som 
også var forbi Varde. Modsat Varde havde Ribe en del ekspedi-
tioner over land, ikke mindst den omfattende udførsel af stude 
på godt 3.000 stk., hvoraf kun 36 blev udskibet, mens resten 
blev drevet ”af Nørrejylland”, givetvis sydpå. Dertil kom en ud-
førsel af omkring 150 heste, foruden de 40, der ledsagede stu-
dedrifterne. Både import og eksport over vand var uhyre beske-
den. Tre gange blev der udskibet magasinkorn, dvs. skattekorn, 
til Glückstadt for amtsforvalteren i Ribe, men ellers var fisk den 
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karakteristiske vare fra Ribe, udført af mere end 60 småbåde fra 
Fanø med hver én afgang uden angivelse af bestemmelsessted.
Trafikken ved Tønder Toldsted i 1713 betjente ligesom Ribes sø-
fart primært lokalområdet. I forhold til de to andre toldsteder 
blev sejladsen kun i ringe grad varetaget af faste skippere, men 
af en del skippere udefra, som kun havde en enkelt eller to 
ekspeditioner i årets løb. Eksporten bestod så godt som udeluk-
kende af landbrugsprodukter – primært korn. Importen bestod 
af forbrugsvarer fra de store byer, heriblandt også Bremen, som 
hverken Ribe eller Varde havde kontakt med. Ligesom Varde 
og Ribe fik Tønder trælast fra Norge, men mens Ribe og Varde 
havde udførsel af korn til Norge, havde Tønder ingen eksport 
til Norge. I forhold til de to andre toldsteder havde Tønder kun 
ganske få småbåde. De mindste fartøjer var på to læster og del-
tog i samme slags handel, som de øvrige fartøjer. 
en brik i det samlede billede
Ovenfor er der givet et øjebliksbillede af trafikken ved Tønder 
Toldsted 1713. Som altid, når man kun benytter en enkelt kilde, 
er det et fragmentarisk billede der gives, og man må kombine-
re med andre kilder for at kompensere for de blinde vinkler, det 
giver. Kun toldbogens sporadiske omtaler af matroser og skibs-
kister, der transporteres til og fra de store havne, vidner om, 
at vadehavskysten leverede søfolk til andre områder af søfar-
ten, end den, der gik til og fra Tønder. En del af søfolkene fandt 
hyre i fremmede havne på skibe, der tog på sæl- og hvalfangst i 
Nordhavet eller sejlede til fjerne kolonier efter varer, der kunne 
imødekomme den voksende europæiske efterspørgsel. I løbet af 
1700-tallet skulle mange af disse varer sammen med stadig mere 
forfinede forbrugsgoder også finde vej til den nordlige vadehavs-
kyst.29 Øjebliksbilledet af den lokale søfart ved Tønder Toldsted 
er således kun en lille brik i den samlede historie om søfarten i 
Vadehavet, som trækker tråde ud til store dele af verden.30 
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Panten 1977. Hvad enten afgrøden har været dyrket i den gamle eller den nye 
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tønder á 170,1 liter på en læst. Thestrup 1991, s.24 og 31f.
27 Det Vestjyske Oplag blev oprettet 1727 som det eneste forsyningsdepot uden 
for hovedstaden af de ”fire species” (vin, fransk brændevin (cognac), salt og 
tobak), som københavnske købmænd ellers havde eneret på at handle med. Det 
nedlagdes allerede 1730. Holm 1992, s. 18.
28 Om jydepotter, se Guldberg 1999.
29 Guldberg 2013, Dam-Jensen 2014. 
30	 Der arbejdes i flere sammenhænge med emnet i disse år, dels i forbindelse med 
det i note 1 nævnte forsknings- og formidlingsprojekt ”Handel og Vandel”, dels 
i forbindelse med udarbejdelsen af Sønderjysk Søfartshistorie, som Historisk 
Samfund for Sønderjylland planlægger til udgivelse i 2018. Se også artiklen af 
Martin Rheinheimer i denne årbog.
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Noter
1 Indsamlingen af materialet er finansieret af en bevilling fra Kulturarvsstyrelsens 
rådighedssum 2012. Bearbejdningen er sket inden for rammerne af projektet 
”Handel og Vandel – Dansk-Hollandske kontakter i 1600- og 1700-tallet” finansi-
eret af VELUX FONDEN. 
2 Se f.eks. Guldberg 2010.
3	 Varde Toldbøger er bevaret fra årene 1731, 1733, 1761, 1763, 1767, 1769, 1798.
4 Rigsarkivet:Tønder Toldbog 1713.
5 Der må tages en række forbehold i forhold til toldregnskaber som kilde, især 
som kvantitativ kilde. Unddragelser og smugleri var ikke udsædvanligt, hvorfor 
det opgivne omfang af varer er tvivlsomt. Omvendt kan man med nogen ret gå 
ud fra, at når en vare optræder i toldbogen, har den faktisk også forekommet. 
Om toldbøger som kilde, se Guldberg 2013, s. 68f.
6 Trap 1864 s. 142 og 153.
7 Rolfs u. å, s. 287f. Højer fik i 1736 status af ”flække”, en særlig bytype, der trods 
manglende købstadsrettigheder alligevel havde privilegier til at drive handel og 
håndværk. Adriansen et al. 2011, s. 107.
8 I januar 1713 blev Altona sat i brand af den svenske feltmarskal Stenbock, som 
i februar samme år rykkede ind i Tönning. Her måtte den svenske hær overgive 
sig i maj, men den danske konge holdt Tönning belejret indtil februar 1714. 
1713 regnes også for det år, hvor Tønder gik fra at være under hertugstyre til at 
være under kongestyre. Schultz Hansen et al. 2008, s. 330; Mackeprang 1943.
9 En læst var datidens enhed for skibsmåling og svarer i udgangspunkt til ca. to 
registertons.
10 Nielsen 2017; Dansk Søfartshistorie 2, 1997, s. 16.
11 For sammenligning med fartøjer ved Varde Toldsted, se Guldberg 2014. 
12 I det følgende tages udgangspunkt i de 99 skippere, der forekommer i Tønder 
Toldbog 1713. Tilsvarende regnes med 99 skibe, skønt syv skippere tilsyneladen-
de skiftede fartøj i løbet af året. Det fartøj, der knyttes til skipperen, er det, han 
først optræder med i toldbogen. 
13	 De øvrige lokaliteter var: Föhr, Højer, Risum, Husum, Fahretoft, Wyk auf Föhr, 
Nordermarsch (nuv. Langeness), Ejdersted, Rømø, Gröde, Pellworm og Maasbüll.
14 Betegnelserne i toldbogen er Frisland, Vestfrisland, Ameland, Dokkum, Mak-
kum, Harlingen og Emden. 
15 Fra Tønder toldsted udgik knap 1.100 stude (”Ochsen”) i oktober over land til Lü-
beck og Hamburg, mens kun godt 100 udgik med skib til Holland i det tidlige forår.
16 I Dam-Jensen 2014, 204ff findes en gennemgang af de varer, der i 1700-tallet 
blev importeret til Tønder Toldsted med særligt henblik på drikkevarer.  
I Guldberg 2013 findes en gennemgang af importen til Varde i 1700-tallet, der 
havde mange lighedspunkter med importen til Tønder, men også forskelle, idet 
Hjerting betjente et større opland.
17 Dam-Jensen 2014, s. 204. Ved Vardes toldsted, Hjerting, hvor der importeredes 
varer til købmænd i store dele af Jylland, var navnet altid vedføjet det sted, 
importøren eller eksportøren kom fra.
18 Jacobsen 1937, 236ff. I øvrigt var forsyningen af salt til hertugdømmerne i 1711 
blevet overladt til en kreds af interessenter fra Lüneburg, og salt fra andre steder 
måtte kun indføres med reeksport for øje. Becker-Christensen 1988, s. 238.
19 Korte varer eller kortevarer er varer – bl.a. isenkram og pyntevarer (”galanteri-
varer”) – der blev solgt stykvis, modsat varer der skulle vejes og måles. Ordbog 
over 1918-1956.
20 Nürnbergerkram var billigt trælegetøj fremstillet som husflid af sydtyske bjerg-
bønder. Fra midten af 1700-tallet blev legetøjet også lavet af andre materialer, 
bl.a. tin og blik. Bisgaard og Varnild 2017.
21 Fiskeben er en forkortelse for hvalfiskeben, dvs. hvalbarder, der bl.a. kunne 
bruges som stivere i kvinde-underskørter.
22 En kog er et inddiget marskområde. Den gamle Christian-Albrechts-Koog blev 
inddiget i 1682, og den nye Christian-Albrechts-Koog blev inddiget 1706. Kunz & 
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Summary
The article “Ship traffic through Tønder Customs House in 1713” 
provides, based on customs records from Tønder, a snapshot of 
the year’s traffic through this customs house. There were about 
150 shipments of goods back and forth through the customs 
house, which were carried by a total of 99 skippers. This implies 
that most skippers can only have carried one or two shipments 
during the year. Vessels at the customs house carried between 
two and 10 so-called “læster” (app. 2 tonnes), with an average 
of five læster. Only rarely do the customs records say anything 
about what type of vessel was involved.
Two-thirds of the skippers came from the northern Wadden Sea 
coast, from Hjerting in the north to Ejdersted in the south. Of 
the remaining skippers, 24 came from Friesland and 10 from 
the Dutch province of Holland, while the last two came from 
the German towns of Bremen and Hamburg. The area of ope-
rations ranged from Norway in the north to Amsterdam in the 
south. The exports were predominantly agricultural crops such 
as rye, barley, oats and rape. The imports were more mixed and 
consisted primarily of consumer goods that were available in 
the larger towns. Holland was the largest export destination, 
followed by Bremen and, in third place, Hamburg. Wood was 
imported from Norway, but there were no exports in the oppos-
ite direction.
The two most active skippers at the customs house transpor-
ted seven and six shipments respectively. One of them, Dücke 
Paÿsen from Föhr sailed regularly between Højer and Bremen 
in his smack. He shipped rye to Bremen and returned with con-
sumer goods for three different clients. The other, Mombke 
Paÿsen from Galmsbüll, sailed to Holland, Hamburg and Am-
sterdam. He also exported rye and imported consumer goods, 
but he had up to 13 different clients.
The market town of Tønder had been cut off from the sea as 
a result of dyke construction in 1554-55, so most of the traffic 
actually took place from Højer. In addition, small harbours in 
the marshlands south of Tønder were used on some occasions, 
including to ship crops from the newly dyked polders.
The source material does not allow a direct comparison to be 
made between Tønder and the two neighbouring towns to the 
north, Ribe and Varde. For the latter two towns, the oldest pre-
served customs records come from 1731. Therefore, a compar-
ison of the three customs houses should only be undertaken 
with reservation. All three customs houses had the same area of 
operation ranging from Norway to Amsterdam, but there was 
less emphasis on exports of agricultural goods from Ribe and 
Varde. On the other hand there was a large export of fish from 
Ribe and of black pots from Varde.
The customs records from Tønder of 1713 provide a snapshot in 
time of traffic through Tønder, and it is only a single element in 
the overall history of shipping in the Wadden Sea. Other sources 
must be pulled in if a more nuanced picture is to be drawn. The 
study of Tønder is also included in the larger project “Trade and 
social life. A research and communication project based on Dan-
ish–Dutch contacts in the seventeenth and eighteenth centur-





Marsken/engene i Varde Ådal. Foto: Niels Knudsen 2003.
Marsken i Vadehavsområdet er i vækst. Derfor indeholder marsklag under 
overfladen vidnesbyrd om det, som påvirkede marskens overflade før i ti-
den. Ved hjælp af moderne metoder kan marsklagene dateres, og det arkiv 
af oplysninger, der knytter sig til tidligere tiders marskoverflader, kan derfor 
undersøges med rigtig angivelse af alder. Det har gjort det muligt, at rekon-
struere marsklandskabers historie, havspejlsstigningen flere tusinde år bag-
ud og dokumentere forskellige forureningsscenarier af Vadehavsområdet. 
Af Jesper Bartholdy
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Marsk består af aflejringer af tørv og/eller finkornet sediment, 
som kaldes klæg. I vadehavet uden for digerne er marsken i 
stadig vækst, og nedenunder overfladen kan man derfor finde 
gamle overflader, som kan fortælle om den tid, i hvilken de blev 
aflejret. Det kan f.eks. være ting, som er knyttet til tidligere ti-
ders havspejlsniveauer med relation til klimasvingninger og til 
menneskets virke i form af forurening.
Der skelnes mellem to overordnede marsktyper: 1) marsk dan-
net på fastlandet, som kan være meget dyb og gammel og som 
regel starter med tørv nederst efterfulgt af marskklæg aflejret 
oven på tørven og 2) marsk dannet på bagsiden af vadehavsø-
erne, som næsten altid kun består af marskklæg. Den kan være 
meget ung og ikke nødvendigvis særlig tyk, på Skallingen er den 
f.eks. typisk kun 15-30 cm tyk. Eksempler på de to marsktyper 
er vist i Figur 1. 
I den sidste istid for mere end ca. 12.000 år siden var havspejlet 
så lavt at Jylland var landfast med England. Efterhånden som 
isen smeltede, steg havet. For ca. 8.000 år siden nåede det frem 
til de laveste dale på Vestkysten. De blev dannet af smeltevan-
det, som isen længere østpå frigav i istiden. Varde Ådal er et 
eksempel på en sådan smeltevandsdal, som havet nåede frem 
til i denne periode. 
Under en havspejlsstigning reagerer baglandet med forsump-
ning. Ferskvandet, der før frit kunne løbe ud mod havet, bliver 
dæmmet op, og kystområderne springer i tagrør og andre plan-
ter, der tåler et højt grundvandsspejl. Resultatet er tørvedan-
nelse. Den tørv, der dannedes oven på den oprindelige over-
flade, kaldes basistørv. Den kan benyttes til at fastsætte alderen 
for havspejlets niveau, dengang den blev dannet. Det kan den, 
fordi studier af tørvedannelse i nutidige tilsvarende kystområ-
der har givet mulighed for at fastsætte sammenhængen mel-
lem vandstand og niveau for basistørven. Da tørven kan dateres 
med kulstof-14 (14C), kan man herigennem få et rimeligt indblik 
i havspejlets niveau til forskellige tidspunkter. I nyere tid har 
man fundet på endnu en effektiv måde at datere aflejringer på. 
Det viser sig nemlig, at kvartskorn (dem der er flest af i vores 
sand) lidt populært sagt kan ”huske”, hvornår de sidst så lys. 
Det skyldes, at molekylegitteret i et kvartskorn påvirkes af lys. 
Påvirkningen henfalder langsomt (men med kendt hastighed) 
i mørke. Derfor, hvis kornet er blevet dækket af marsken un-
der dens vækst og udtages fra boringer i mørke, kan det, ved 
udsættelse for lys i laboratoriet nulstilles. Herved udsendes et 
signal, som kan måles med fintfølende apparater, og hvis styrke 
fortæller, hvor længe siden det er, at kornet sidst var i dagslys. 
Metoden kaldes OSL og giver et effektivt supplement til date-
ring med 14C. Gennem dateringer af materiale fra boringer har 
det været muligt at rekonstruere marskens udbredelse i Varde 
Ådal fra dengang havet trængte ind i dalen for 8.000 år siden 
Figur 1: Øverst: Fastlandsmarsken ved Varde Ås udløb set fra øst ud mod Ho 
Bugt (foto: Svend Tougaard). Nederst: Barriere ø marsken på Skalling set fra 
nord/vest mod Skalling Ende med Fanø i baggrunden (foto: Niels Vinther). 
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og frem til i dag (Figur 2). Som det fremgår, har marskens vækst 
med variationer kunne holde trit med havspejlsstigningen, så-
ledes at der i dag ligger 10-15 m marsk aflejret oven på den 
gamle smeltevandsdal. Man kører altså oven på denne tykkelse 
af marskaflejring, når man krydser Varde Å ad Tarphagebroen 
i nordgående retning og bevæger sig mod det højere liggende 
gamle istidslandskab med den typiske randbebyggelse nord for 
åen på kanten til Varde Bakkeø. 
Dateringer af marskens sedimenter har også givet mulighed 
for at konstruere en havniveaukurve fra tiden efter havets ”an-
komst”. Resultatet er vist i Figur 3. Havet steg hurtigt, ca. 7 m 
mellem 8.000 og 6.000 år før nu. Herefter fladede stigningen 
ud, med en bastant bule, der skyldes bronzealdervarmen for 
omkring 4.000 år siden. Dengang var jordens temperatur høje-
Figur 2: Rekonstruktion af landskabsdannelsen i Varde Ådal fra Ho Bugt og 
indtil omkring Janderup i de sidste 8.000 år. Før den tid strømmede smelte-
vandet ud mellem det gamle istidslandskab, der ligger hhv. nord og syd for 
dalen (Varde- og Esbjerg Bakkeø). Smeltevandet dannede en smeltevandsdal, 
der ligger 10-15 meter under nutidens landskab. Figuren viser kort med rekon-
struktioner af landskabet fra for: 8.000, 6.000, 4.000, 2.000 og 1.000 år siden, 
samt nutid med angivelse af nogle borelinjer, der har medvirket til rekon-
struktionerne. Saale moraine betyder gamle istidslandskaber skabt i næstsidste 
istid, Weicheslian outwash plain betyder smeltevandsdal fra sidste istid, tidalflat/
water betyder vadeflade/vand og former coastline viser kystlinjens placering til 
den angivne tid. Efter Pedersen et al. (2009).
Figur	3:	Havspejlets niveau i Ho Bugt området siden det efter istiden nåede de 
laveste områder i denne del af Danmark. Efter Pedersen et al. (2009). Det gråt 
skraverede angiver usikkerheden. 
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re, end den er i dag. Havspejlet var ca. 3,5 m lavere end det er 
nu. Oven på basistørven aflejredes marskklæg, og den aflejring 
foregår stadig den dag i dag. Dele af det mudder, der er samlet i 
den indre del af Ho Bugt, føres under oversvømmelser ind over 
marskområdet. Som det kan ses på Figur 2F, rykker kysten sta-
dig fremad som følge af denne aflejring, selv om havet stiger. 
Målinger af aflejringsraten i den yderste del af klægflædning1 
ud mod Ho Bugt viser størrelser på over 0,5 cm pr. år. Til sam-
menligning er vandstanden i Esbjerg steget ca. 1,5 mm om året 
siden år 1900. 
Marskaflejringerne i området ud til Ho Bugt blev op til omkring 
1970 påvirket af Grindstedværkets forurening af vandløbssyste-
met. Det giftige tungmetal kviksølv blev udledt i store mæng-
der. Tungmetaller har den egenskab, at de knyttes til mikrosko-
piske partikler i vandet, og da disse ved mødet med saltvandet 
i mundingsområdet klumper sammen (man siger de flokkule-
rer) kommer kviksølvet let til at aflejres på marsken, når denne 
oversvømmes. Et vidnesbyrd om denne kraftige forurening kan 
derfor findes nede under marskoverfladen. 
 
I efterdønningerne af Grindstedværkets forurening af å-syste- 
met blev der foretaget en del undersøgelser af spredningen af 
kviksølv i systemet, og herfra findes bl.a. en dateret sediment-
kerne fra klægflædning ved Varde Ås udløb i Ho Bugt.2 Date-
ringen blev foretaget ved den såkaldte bly-210 metode. Den 
bygger på, at den naturlige isotop bly-210 har et nogenlunde 
konstant radioaktivt niveau, når den falder ned på jordens over-
flade fra atmosfæren. Efter aflejringen henfalder dens radioak-
tive aktivitet, og forskellen mellem aktiviteten i overfladen og 
længere nede i marsken, giver således et mål for aflejringens 
alder. En nyere undersøgelse fra samme område3 viste en af-
lejringsrate på 0,6 cm pr. år. Det forurenede lag, der lå 5-7 cm 
under overfladen i 1981 (Figur 4), vil altså i dag kunne findes 
26-28 cm nede i marsken.
Samtidigt med grundlæggelsen af Københavns Universitets 
forskningslaboratorium Skalling Laboratoriet i 1930’erne star-
tede en undersøgelse af klægpålejringen på Skallingen.4 Der 
Figur 4: Indholdet af kviksølv i en marskkerne fra klægflædning ved Varde Ås 
udløb i Ho Bugt. De anførte årstal er fundet ved hjælp af bly-210 metoden. 
Kernen blev udtaget i 1981.
Figur 5: Udgravning af en prøveflade med rødt sand på Skallingmarsken. I det-
te tilfælde er det røde sand strøet ud over marskoverfladen i 1936. Laget ses 
tydeligt omkring 16 cm under overfladen. Der er 23 cm fra overfladen ned til 
sandet under klægen.
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Cæsium-137 (137Cs) i marsken fra startlaget med det røde sand i 
1936 til i dag. Denne isotop er menneskeskabt, og fandtes ikke, 
før vi begyndte at udnytte atomkraften. Som grafen viser, er der 
lidt usikkerhed omkring et nul-indhold mellem 1936 og 1943. 
Det skyldes variationer i analysesikkerheden. Herefter er der 
til gengæld et ret præcist mønster. Atombomberne sprængt 
under Anden Verdenskrig og atomprøvesprængningerne, der 
kulminerede i 1963, er tydeligt aftegnet. Det kraftigste signal 
stammer fra Tjernobyl katastrofen i 1986 og viser, at Danmark 
dengang fik en meget kraftig dosis fra det nedsmeltede atom-
kraftværk i Ukraine. 
Som vist, er der rigtig meget vi kan lære af at undersøge mar-
sken. I denne artikel er kun berørt de mest oplagte og allere-
de kendte forhold, i fremtiden venter vi os meget af, at denne 
”marskologi” i samarbejde med andre videnskaber (f. eks. ar-
kæologi) kan give os endnu mere viden om menneskets virke i 
marsklandet. 
Figur 6: Indholdet af 137Cs i en kerne fra Skallingmarsken udtaget på en prø-
veflade, hvor der blev udlagt et lag af rødt sand på marskoverfladen i 1936. 
Dateringen af kernen er foretaget med baggrund i en sedimentationsmodel, 
der er kalibreret ved hjælp af sandlaget fra 1936. 
blev udlagt rødfarvet sand på overfladen i adskillige felter (Figur 
5), og klægpålejringen kunne følges ved at bore ned i det enkel-
te felt og konstatere hvor meget klæg, der var kommet oven på 
det farvede sand siden sidst. 
Ved en rekonstruktion af linjer (genfinding af pløkke og andre 
markeringer), som prøvefladerne blev udlagt i forhold til, er 
det nu lykkedes at finde dem, og genoptage registreringen af 
klægpålejringen, som ellers sluttede i midten af forrige århund-
rede. Det vil sige, at vi for områderne omkring prøvefladerne 
har kendskab til et lag nede i marsken, hvor alderen er kendt. 
Med baggrund i sådant et lag, kan sedimentationsmodeller 
i dette tilfælde5 tunes ind, og give relativt præcise årstal for 
de enkelte lag i en marskkerne. Det er på baggrund heraf, at 
årstallene i Figur 6 er fremkommet. Figuren viser indholdet af 
Varde Ådal ved Tarphage Enge.
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Noter
1 Klægflædning er navnet på den supervoksende marskflade, der ligger på nord-
siden af Varde Ås udløb i Ho Bugt.
2 Bartholdy og Madsen 1985.
3	 Bartholdy et al. 2005.
4 Nielsen 1935.
5 Bartholdy et al. 2010.
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Summary
Salt marsh consists of peat and/or fine grained sediment. As the 
salt marsh in the Danish Wadden Sea is in constant growth, it 
is possible to dig down and find old salt marsh surfaces which 
can tell us about conditions related to the marsh in the past. 
There are several methods which enable us to date these old 
salt marsh surfaces (14C, OSL, 210Pb and sedimentation models) 
by means of these, it has been possible to reconstruct the land-
scape evolution in the lower part of the Varde Å valley since the 
rising ocean reached this former melt water valley about 8.000 
years ago. Likewise it has been possible to reconstruct a local 
sea level rise curve for the area. From more recent times it has 
been possible to find evidence for a local pollution with mercury 
from the chemical plant “Grindstedværket” in the hinterland of 
the river Varde Å. It took place in the middle of the 20th Century 
up to around 1970. Also the global pollution with 137Cs has been 
documented in the salt marsh with clear peeks related to the 2nd 
world war, the nuclear boom tests culminating around 1963 and 
the Chernobyl nuclear catastrophe in 1986.
Modsatte side:






Gråsælen er Danmarks største vilde pattedyr og i fremgang efter over 100 års fravær. 
Her ses gråsæler, der hviler sig på skærene ved Christiansø. Foto: Morten Tange Olsen.  
For ti år siden var der stort set ingen gråsæler i Danmark. Nu er de vendt 
tilbage – til glæde for mange naturinteresserede og til sorg for de fiskere, 
der oplever skader på fangst og fiskeudstyr, som følge af sælernes færden. 
Men hvad er gråsælen egentlig for en størrelse? Hvor og hvornår har den 
tidligere optrådt i Danmark? Hvor mange var der, hvorfor forsvandt de og 
hvorfor kommer de tilbage nu? Og hvilken betydning har de for naturen, 
turisme, fiskeriet og andre arter i havet? Dette er nogle af de spørgsmål, 
som denne artikel vil forsøge at besvare. 
Af Morten Tange Olsen, Anders Galatius og Jonas Teilmann
Sjæk’len. Årbog for Fiskeri- og Søfartsmuseet 2016.  
© Fiskeri- og Søfartsmuseet 2017
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storhed og fald
Knoglefund fra arkæologiske udgravninger, samt historiske 
skriftlige kilder, antyder at gråsælen i forhistorisk og historisk 
tid var den dominerende sælart i Skagerrak, Kattegat og Øster-
søen. Gråsæler var især hyppige på rev og holme ved Læsø og 
Hesselø, samt på Anholt, Endelave og talrige øer og holme i den 
danske del af Østersøen fra Als til Amager og Christiansø (figur 
1). I årtusinder udgjorde gråsælen en del af levegrundlaget for 
jægere og samlere, som levede af de danske kysters udbud af 
sæler, hvaler, fisk og skaldyr. Også i historisk tid var gråsælen, 
og landets andre sælarter, en vigtig ressource der gav kød på 
bordet og værdifuld spæk til f.eks. belysning og smørelse, samt 
skind og pels til beklædning og fremstilling af materialer. Så-
ledes udstedte den danske konge i 1523 et dekret med et krav 
på halvdelen af sælerne, der blev nedlagt på Hesselø, og i 1579 
forbød kongen al fiskeri og øvrig jagt på Anholt for at give fred 
gråsælen ganske vist 
Gråsælen er en mellemstor sæl, der forekommer i det me-
ste af Nordatlanten. Den er især hyppig i USA og Canada, 
det nordlige England og Skotland, samt i Østersøen, men 
betydelige bestande findes også i Vadehavet, på Island 
og langs de norske kyster. I Nordeuropa er gråsælen op-
delt i to underarter i hhv. Nordsøen og Østersøen, som 
adskiller sig genetisk, morfologisk og adfærdsmæssigt. I 
danske farvande bliver hannerne typisk 250-310 cm lan-
ge og vejer 170-310 kg, mens hunnerne bliver 160-200 
cm og vejer 100-190 kg. Gråsælerne føder deres unger 
i februar og marts i Østersøen, mens sæler i Nordsøen 
typisk føder unger fra september til december. Hunnen 
er drægtig i cirka 11 måneder og får højst én unge om 
året. Den fødes med en hvidgullig «lanugo-pels”, som se-
nere fældes og erstattes af voksenpelsen. Hunnen bliver 
i nærheden af ungen de første tre-fire uger efter føds-
len, hvor ungen dier nogle gange om dagen og kan tage 
op til 20 kg på om ugen. Herefter overlades ungen til sig 
selv, hvor den ligger yderligere nogle dage før den går 
i vandet. Den har altså aldrig svømmet med andre sæ-
ler, før den skal lære at klare sig selv. Derfor er det ikke 
ualmindeligt at finde unger, der er alene ude på eventyr, 
afkræftede eller døde, fordi de ikke selv har været i stand 
til at finde føde. Gråsælunger kan i sjældne tilfælde blive 
bytte for havørn, ræv og andre landrovdyr, mens de i ha-
vet kan de blive bytte for spækhuggere og hajer. Modsat 
hvad mange tror, er gråsæler derimod ikke sårbare over-
for sælpesten (PDV), men kan potentielt sprede smitten 
til spættede sæler, som i 1988 og 2002 blev ramt af epi-
demier med op til 60% dødelighed. Gråsælen er dog lige-
som den spættede sæl sårbar overfor jagt, forurening og 
andre menneskeskabte forstyrrelser.
Figur 1: Arkæologiske fund tyder på, at gråsælen var vidt udbredt i hele landet 
i forhistorisk og historisk tid. Kortet er baseret på Møhl 1971.
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Kattegat men i mindre antal og med en vis sæsonvariation. På 
trods af disse stigende tal er der kun meget få ynglende gråsæ-
ler i Danmark, med højst otte unger registreret i hele landet på 
et år. Der er registreret sporadisk yngelaktivitet ved Anholt og 
Læsø i Kattegat samt i Vadehavet. Den eneste faste yngleplads 
i Danmark er Rødsand ved Falster, hvor der fødes en håndfuld 
unger hvert år. Dette skal ses i lyset af, at der i 2016 blev estime-
ret en bestand på omtrent 40.000 gråsæler i hele Østersøen og 
over 100.000 gråsæler i Nordsøen. 
Disse forvaltningstiltag, og for store rovdyr usædvanlige be-
standsgenopretninger, har dog også medført problemer. Med 








til sælerne og beskytte sæljagten. Denne skik fortsatte på An-
holt, hvor præsten i år 1801 berettede om, hvordan man lokalt 
”forvaltede” gråsælfangsten ved at give sælerne fred i ynglepe-
rioden, for herefter systematisk at snige sig ned på stranden nat 
efter nat og snuppe et par fede sælunger. 
I takt med at fiskeriet voksede som erhverv i Danmark i 1800-tal-
let, ændredes synet på sælerne dog fra at være en ressource 
til at være et skadedyr. Landets fiskere var især utilfredse med 
sælernes ødelæggelse af fiskeudstyr og fangst og lagde politisk 
pres for at iværksatte en skydepræmieordning for at få bugt 
med dem. I 1889 trådte en sådan ordning i kraft med udbetaling 
af dusør for nedlagte sæler, præmiering af årets mest succes-
fulde jægere, samt uddeling af gratis eller billige rifler og am-
munition. Over de næste knap 40 år blev der således udbetalt 
lidt over 37.000 dusører i Danmark, hvoraf 27% blev givet for 
nedlagte gråsæler, mens de resterende blev udbetalt for spæt-
tet sæl (72%) og ringsæl (1%). Ved ordningens ophør i 1927 var 
gråsælen forsvundet som ynglende art i danske farvande, mens 
bestanden af spættet sæl var reduceret til et par tusinde. 
Jagten på gråsæler fortsatte ufortrødent i den indre Østersø, 
og fra 1960’erne fulgte en ny trussel i form af massiv forure-
ning. Navnlig industrikemikalierne DDT og PCBer, der binder 
sig til fedtceller i kroppen gjorde op mod 80% af hunsælerne 
i Østersøen sterile. I midten af 1970’erne var gråsælen således 
begrænset til den centrale del af Østersøen og bestanden esti-
meredes til 3.000 dyr, svarende til 3-4 % af den oprindelige be-
stand i starten af 1800-tallet. 
fredning og fremgang
Gråsælen (og spættet sæl) blev fredet i Danmark i 1977 og vores 
nabolande i 1960-70’erne, hvilket har ført til, at spættede sæ-
ler nu er almindelige i danske farvande, og gråsælen er i frem-
gang. Det er dog først indenfor de seneste 10 år, at gråsælen 
er vendt tilbage til Danmark i et antal på hundreder (figur 2). 
Således var 2015 et rekordår for gråsæler i Danmark med om-
trent 800 sæler talt på den samme dag i Den Danske Østersø 
og 100 i Det Danske Vadehav. Gråsælen forekommer også i 
Figur 2: Gråsælen foretrækker uforstyrrede yngle-/hvilepladser på ubeboede 
øer samt sandbanker, rev og skær. 
I dag er gråsælen i fremgang i (1) Vadehavet, (2) den vestlige Limfjord, (3) Læsø, 
(4) Anholt, (5) Bosserne, (6) Rødsand vest for Gedser, (7) Øresund, og (8) Chri-
stiansø. Kortet er baseret på upubliceret data af artiklens forfattere. 
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ler ødelagt fangst, skader på fiskeudstyr og øget forekomst af 
sæl- og fiskeparasitter i f.eks. torsk. Andre potentielle problemer 
er konkurrence om fisk mellem sæler og fiskere, samt at sæler 
muligvis kan jage med fiskestimer, så fiskene bliver sværere at 
fange for fiskerne. Den seneste tid er disse konflikter blevet be-
skrevet stadigt mere hyppigt i pressen, til dels på grund af en 
stigende offentlig og politisk interesse, og til dels et stigende 
antal sæler. 
et hav af studier
En effektiv forvaltning af naturen kræver viden. Derfor har Aar-
hus Universitet og Statens Naturhistoriske Museum i Køben-
havn de seneste år udført en række studier for at udbygge vores 
viden om sælernes biologi og konflikten med fiskeriet. Et af de 
Gråsæl han ved Læsø, marts 2013. Foto: Morten Tange Olsen.
første skridt var at sammenholde data fra genetiske analyser, 
populationsdynamik og arkæologiske udgravninger for at få en 
forståelse af, hvordan gråsælbestandene i Nordeuropa og i sær-
deleshed Danmark har udviklet sig gennem tiden, og hvordan 
de kan grupperes i populationer og forvaltningsenheder. Nær-
mere bestemt var vi interesserede i om den danske gråsælbe-
stand, der blev udryddet ved dusørjagten i 1800- og 1900-tallet, 
var en del af Nordsøbestanden, Østersøbestanden, eller sin helt 
egen bestand. Endvidere ville vi forsøge af få svar på, hvor de 
nyligt genindvandrede gråsæler kom fra. 
For at få et indblik i de danske gråsælers historiske tilhørsfor-
hold måtte vi en tur i magasinerne på Statens Naturhistoriske 



































De genetiske analyser af gråsælernes tilhørsforhold understøt-
tes af andre studier, hvor deres vandringer følges ved hjælp af 
satellitsendere monteret på dyret. Alle studier viser altså klart, 
at gråsælerne uden besvær kan bevæge sig mellem hvileplad-
ser i Danmark og vores nabolande. En gråsæl kan helt bogstave-
ligt være på Christiansø den ene dag og ugen efter i Estland eller 
præmieordningen har været opbevaret i over 125 år. Dette in-
kluderer gråsæler skudt i Kattegat og den sydvestlige Østersø 
omkring år 1889, hvor gråsælen stadig var nogenlunde talrig 
i danske farvande. Fra disse gamle kranier kunne vi ved hjælp 
af en lille knogleprøve og moderne teknologi udvinde nok DNA 
til at bestemme, om kranierne rent genetisk kom fra Nordsø- 
eller Østersøbestanden. For at belyse den nuværende genind-
vandring af gråsæler udførte vi lignende genetisk analyse på 
DNA indsamlet fra levende dyr i forbindelse med forsknings-
projekter, samt fra tilfældigt dødfundne dyr og sællorte (som 
indeholder tarm-celler og dermed DNA fra sælen) indsamlet på 
sælernes hvilepladser i Danmark.  
 
Danmark delt mellem to bestande
De genetiske analyser viste, at gråsælerne i Nordeuropa blev 
opsplittet i Nordsøen og Østersøen for ca. 4.000 år siden. Dette 
stemmer overens med arkæologiske fund, der viser, at gråsælen 
har levet i de danske farvande i mindst 9.500 år og at Østersøen 
formentlig blev koloniseret fra danske farvande for 4-6.000 år 
siden, hvor opsplitningen i to populationer udvikledes omkring 
en meget kold klimaperiode. Det kolde klima betød antagelig-
vis, at Østersøen frøs til hver vinter, og at Østersø-gråsælerne 
tilpassede sig dette ved at begynde at yngle på isen om foråret, 
i stedet for om efteråret hvor ynglesuccessen formentligt var 
dårligere. Derved blev de to bestande opsplittet både adfærds-
mæssigt, geografisk og genetisk og udviklede sig med tiden til 
to underarter.
DNA’et fra de historiske kranier på Statens Naturhistoriske Mu-
seum viste at gråsælerne, der levede i de indre danske farvande 
i tiden før skydepræmieordningen trådte i kraft i 1889, var en 
del af den store Østersøpopulation (figur 3). Derimod ser det 
ud til at de gråsæler, der i disse år genindvandrer til Kattegat, 
primært stammer fra Nordsøpopulationen. Endvidere tyder 
det overraskende nok på, at gråsælerne ved Rødsand vest for 
Gedser er hybrider mellem Nordsø- og Østersøbestanden. Men 
resultaterne er ikke entydige og gråsælerne ved Rødsand kan 
også udgøre en lille unik gruppe. I så fald vil den kræve særlig 
beskyttelse og forvaltning. 
Figur	3: Udbredelse og tilhørsforhold af de to gråsælspopulationer i Nordeu- 
ropa før udryddelsen omkring år 1900 (top) og efter den nylige genindvan-
dring til Danmark (bund). Bemærk at gråsælerne i danske farvande tidligere 
stammede fra Østersøen, mens den nutidige genindvandring i Kattegat pri-
mært kommer fra Nordsøen. 
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Finland, eller først Læsø og derefter Skotland eller Holland. Det 
giver derfor ikke meget mening at tale om en egentlig ”dansk” 
gråsælbestand, men snarere en blandet ”multinational” be-
stand, som består af dyr fra både Nordsøen og Østersøen. 
fremtiden med gråsæler i Danmark
I et fremtidsscenarie uden eller med begrænset jagt, er det 
sandsynligt, at gråsælen igen vil blive den mest talrige sælart i 
Danmark, selvom det er umuligt at fastslå, hvor lang tid det i så 
fald vil tage. En sådan udvikling kan have alvorlige konsekven-
ser for garnfiskeriet, da intensiteten af de problemer fiskere op-
lever, synes at hænge sammen med udviklingen af gråsælers 
udbredelse og antal. I 2016 åbnede Naturstyrelsen derfor for en 
begrænset regulering af op til 40 gråsæler årligt ved Bornholm. 
Indtil videre har det dog ikke resulteret i nedlagte sæler, og det 
er også tvivlsomt, om en sådan regulering vil have nogen effekt, 
da gråsælerne – som vi har vist – er meget bevægelige, og ned-
lagte sæler derfor sandsynligvis hurtigt vil blive erstattet af nye. 
En effektiv regulering i forhold til at løse konflikter med fiskeri-
et vil formentligt kræve omkring en halvering af den samlede 
Østersøbestand, hvilket af flere grunde synes urealistisk. I vores 
øjne er nogle mere holdbare alternativer at udvikle nye sælsikre 
redskaber, give kompensation til fiskere, eller blot se i øjnene 
at fiskeri i områder med gråsæler er noget ganske andet end 
i områder uden. Sæler i naturen er for mange mennesker en 
stor oplevelse, og omtrent 15 selskaber udbyder nu sælsafari 
i Vadehavet, Limfjorden og Kattegat. Det kan nemt tænkes, at 
sælerne i Østersøen og andre steder ligeledes kunne blive nye 
vigtige turistattraktioner, hvis viljen og støtten til sådanne pro-
jekter findes lokalt og nationalt. 
Modsatte side:
Gråsæl (hun eller ung han) i Øresund, september 2012. 
Foto: Morten Tange Olsen. 
122
arose approximately 4.000 years ago as grey seals adapted to 
different marine environments in the two regions. We further 
found that the historic Danish grey seal stock mainly consisted 
of animals from the Baltic Sea subspecies, whereas the animals 
currently recolonising Danish waters come from the North Sea 
and the Baltic Sea, and likely mix in southern Denmark. If the 
protection of grey seals continues, the population increase will 
continue, and with time the grey seal may again become the 
most abundant species in Denmark. While this likely leads to 
increased conflicts with fisheries, it could also provide a founda-
tion for development of nature-oriented tourism, such as seal-
watching. 
Modsatte side:
Gråsæler på skæret Tat ved Christiansø, november 2011. 
Foto: Morten Tange Olsen.
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Summary
Ten years ago the grey seal was a rare sight in Denmark. Now 
it has returned, to the joy of nature enthusiast, but grievance 
to e.g. fishermen experiencing increased damage to catch and 
gear. This chapter describes the history of grey seals in Den-
mark, how they disappeared, their return, and the likely effects 
on tourism, fisheries and the marine ecosystem. The oldest 
grey seal subfossil remains date back at least 9.000 years, and 
for much of the Danish prehistory and history it was likely the 
most dominate seal species in Danish waters. However, in the 
mid and late 19th century pressure from the growing fishing in-
dustry led to the establishment of a national bounty system for 
eradicating seals and minimizing their impact on the fisheries. 
The system lasted until 1927, resulting in the culling of close to 
10.000 grey seals, and the disappearance of the grey seal as a 
breeding species in Danish waters. The grey seal was listed as a 
protected species in 1967, and the total “Danish” population can 
now be counted in the hundreds, although only very few pups 
are born in Danish waters. Recently, we completed a study us-
ing DNA from historic seal skulls and recent grey seal colonisers 
to examine the genetic composition of grey seals in Denmark 
before the bounty period and today. We found that the two 
subspecies in the North Sea and Baltic Sea, respectively, likely 
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En figuropstilling med to borebisser i fuld gang med arbejdet byder publikum inden for i udstillingen. Stedet er et boredæk, drill floor, 
på en borerig. Rørene skrues sammen, efterhånden som der bores flere kilometer ned i undergrunden ude på Nordsøen. Foto: Territorium.
Den 8. september 2016 slog Fiskeri- og Søfartsmuseet dørene op til årets 
største nyhed - udstillingen ”Energi fra havet - Dansk oﬀ shore på Nordsø-
en”. Udstillingen giver museumsgæsten mulighed for at komme med på en 
rejse ud på Nordsøen til en verden, som de færreste får lov at opleve. Bo-
rebisser, helikopter, store platforme i stormvejr og opsætning af havvind-
møller er blot nogle af de eﬀ ekter, som i udstillingen viser dansk oﬀ shore, 
sådan som den siden 1970’erne er vokset frem på Nordsøen med Esbjerg 
Havn som base. Gennem mange år har museet i forskning og formidling 
fulgt udviklingen i oﬀ shoreindustrien, men først nu er museets arbejde for 
alvor blevet synligt for museets gæster. I ”Energi fra havet” kommer man 
helt tæt på en af Danmarks mest utilgængelige arbejdspladser. 
Af Søren Byskov
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For første gang får Fiskeri- og Søfartsmuseets gæster mulig-
hed for at komme i nærkontakt med den verden, som siden 
1970’erne har været kendt som ”offshore”. Udstillingen ”Energi 
fra havet – Dansk offshore på Nordsøen” giver på en ny og an-
derledes måde et indblik i den fascinerende, men svært tilgæn-
gelige verden, som findes 200 km ude på Nordsøen, og som for 
almindelige mennesker kun er synlig i form af de store fartøjer 
og borerigge, som ligger i Esbjerg Havn. Med åbningen af ud-
stillingen har museet fået opfyldt et mangeårigt ønske om at 
kunne fortælle publikum om de maritime aktiviteter i offshore-
branchen, der sammen med fiskeriet og søfarten har sat sit sto-
re præg på Esbjerg og hele Sydvestjylland.
indledning
Da man i anledning af Esbjerg Havns 100-års jubilæum i 1968 
åbnede Fiskeri- og Søfartsmuseet/Saltvandsakvariet som et 
landsdækkende museum for dansk erhvervsfiskeri, var Esbjerg 
hjemsted for Danmarks ubestridt største fiskerihavn. Fiskeriet 
prægede byen og havnen i en grad, så det næppe gav anled-
ning til større opmærksomhed, at havnen netop i de år blev 
valgt som basehavn for de aktiviteter på Nordsøen, som skulle 
undersøge, om der var olieforekomster til havs, som kunne ud-
nyttes kommercielt. Men det skulle vise sig at få stor betydning 
for Esbjerg, at skibsreder A.P. Møller i 1962 havde fået tildelt 
koncession på efterforskning og produktion af olie fra den dan-
ske undergrund, og at det i slutningen af 1960’erne stod klart, 
at de bedste muligheder for oliefund ikke fandtes på land, men 
offshore ude under Nordsøen. Dansk Undergrunds Consorti-
um, DUC, som ud over Mærsk bestod af olieselskaberne Gulf 
og Shell (og senere Chevron og Texaco), fandt i årene 1966-1971 
en række lovende oliefelter i den danske del af Nordsøen, og fra 
juli 1972 påbegyndte man en egentlig produktion af olie fra det 
første danske oliefelt, der fik navnet Dan.1 Det blev begyndelsen 
til et langt industrieventyr, som i løbet af de næste årtier skulle 
gøre Danmark selvforsynende med energi og samtidig forandre 
Esbjerg fra Danmarks største fiskerihavn til det, som man i Es-
bjerg Kommune døbte ”Danmarks Energimetropol”.
Udviklingen af offshoresektoren og i særdeleshed de foran-
dringer, som den førte med sig i Esbjerg, har været genstand 
for Fiskeri- og Søfartsmuseets undersøgelsesvirksomhed siden 
1990’erne, hvor daværende museumsdirektør Morten Hahn-Pe-
dersen begyndte sit arbejde med emnet. I 1997 udkom bogen 
”A.P. Møller og den danske olie”, hvori Hahn-Pedersen for før-
ste gang præsenterede en detaljeret historisk redegørelse for 
udviklingen af Danmarks olie-gas industri baseret på adgang til 
arkivmateriale fra Mærsk Olie og Gas og A.P. Møller Gruppen. 
Siden fulgte flere undersøgelser, og museet opbyggede en be-
tydelig viden om offshoresektoren, herunder navnlig dens be-
tydning for den regionale økonomiske udvikling og dens rolle 
som en ny maritim kompetenceklynge i det sydvestjyske.2 Også 
udviklingen af den ”grønne offshore”, som inden for branchen 
er betegnelsen for opsætningen og driften af havmølleparker, 
blev et emne, som museet tog med i sit arbejdsfelt, efterhånden 
som mange af de kendte aktører inden for offshore olie-gas in-
volverede sig i dette med opbygningen af havmølleparkerne på 
Horns Rev som et vigtigt springbræt.3
forberedelsesarbejdet
Museets indsigt i offshoresektorens historie og dens betydning 
for Esbjerg var imidlertid kun i begrænset omfang synlig for hu-
sets mange gæster. De faste udstillinger om fiskeri, søfart og 
kystkultur indeholdt kun et lille hjørne med omtale af offshore-
industriens historiske betydning, og det var derfor et stort øn-
ske at få etableret en større basisudstilling med offshore som 
tema. Forberedelserne begyndte i februar 2013, hvor en intern 
arbejdsgruppe med Morten Hahn-Pedersen som tovholder gik i 
gang med at idéudvikle på en sådan udstilling. Ud over Hahn-Pe-
dersen bestod gruppen af udstillingsteknikerne Claus Smede-
gaard og Niels Knudsen, museumsformidler Asbjørn Holm og 
museumsinspektør Søren Byskov. Arbejdet med at konkretisere 
et udstillingsoplæg var en del af en samlet indsats med fokus 
Modsatte side:
Opbygningen af DUC’s olie-gas felter på Nordsøen tog for alvor fart i 1980’erne. 




på museets udvikling frem mod husets 50-års jubilæum i 2018, 
og til dette modtog museet i foråret 2013 støtte på i alt 300.000 
kr. fra Esbjerg Kommunes vækstfremmepulje. Hermed kunne 
der sættes fart på udviklingsarbejdet, og i de følgende måneder 
blev der lavet beregninger og oplæg, indhentet tilbud og ideer 
samt skitseret mulige indretninger af en kommende udstilling. 
Det stod tidligt i processen klart, at en kommende offshoreud-
stilling skulle indrettes i det lokale, som siden 1999 havde rum-
met museets faste søfartsudstilling, ”Vadehav og Verdenshav”. 
Baggrunden herfor var, at et af de øvrige resultater fra arbejdet 
med udviklingen af museet støttet af vækstfremmepuljen var 
et ønske om i fremtiden at formidle søfartshistorien sammen 
med fi skeriets historie i en ny fælles maritim udstilling i den op-
rindelige ”Danmarkshal”, der hidtil har rummet – og foreløbig 
stadig rummer – den faste fi skeriudstilling. Indretning af en ny 
offshoreudstilling i det lokale, som tidligere rummede søfarts-
udstillingen, er således et led i en større nytænkning af de ba-
sisudstillinger, som i fremtiden skal præsentere museets gæster 
for museets vigtigste arbejdsområder.
I løbet af foråret 2014 lagde arbejdsgruppen sig fast på et nar-
rativt forløb og en struktur for udstillingen. Grundtanken var, 
at publikum skulle have mulighed for at få indsigt i nogle af 
de basale forhold, som er defi nerende for offshoreindustriens 
historie og dens eksistensvilkår. Men først og fremmest skulle 
udstillingen give museumsgæsten en oplevelse af at få adgang 
til en ellers ganske lukket verden på Nordsøen. ”Offshore” er 
et særdeles kendt begreb i Esbjerg og omegn, men for mange 
mennesker, som ikke arbejder i branchen, står virkeligheden 
bag ordet langt fra klart. Næsten alle esbjergensere møder i 
deres dagligdag folk, som arbejder inden for offshore, men 
børnene kommer ikke lige med far på arbejde, og der er ikke 
offentlige rundvisninger på platforme og borerigge eller for den 
sags skyld oppe i havmøllerne på Horns Rev. Selv store dele af 
Esbjerg Havn er siden indførelsen af ISPS (terrorsikring) blevet 
lukket af for den almindelige borger, som gerne vil en tur ned til 
kajerne og se, hvad der foregår. Den bærende fi losofi  bag mu-
seets udstilling har derfor været at give publikum et ”pas”, som 
giver adgang til Nordsøen og til at opleve det, som vi har kaldt 
”Danmarks mest utilgængelige arbejdsplads”. 
Gruppen var klar over, at en sådan ambition krævede kompe-
tencer, som til dels lå uden for husets egen formåen, og derfor 
gik man tidligt i forløbet i gang med at søge partnere, som kun-
ne levere digitale løsninger inden for projektioner, skærme, le-
vende billleder og animationer af scenerier til havs. Valget faldt 
på fi rmaet CIPEX i Århus, som tidligere havde lavet digitale ud-
stillingsløsninger for bl.a. Nordsøen Oceanarium. Samarbejdet 
med CIPEX udviklede sig så positivt, at fi rmaet blev bedt om at 
komme med et bud på en samlet løsning på hele den digitale 
del af den kommende udstilling. Desuden blev Maersk Oil kon-
taktet for at sikre, at museet i arbejdet med udstillingen ville 
kunne trække på deres store viden og erfaringer fra branchen. 
Samtidig blev en lang række leverandører inden for opbygning 
af modeller, scenografi  og grafi k bedt om at give tilbud på de 
forskellige udstillingselementer. I juni 2014 kunne arbejdsgrup-
pen derefter foreløbig afslutte sit arbejde med trykningen af et 
omfattende præsentationsmateriale, som fi k titlen ”Energi fra 
havet – Dansk offshore på Nordsøen”.4 De mange input og til-
Udstillingens idé har 
været at give publi-
kum adgang til en 
ellers lukket verden, 
en arbejdsplads med 
højt sikkerhedsniveau 
på Nordsøen. Som en 
understregning af dette 
udleveredes i de første 
måneder et ”Nordsøpas” 
til alle betalende gæster. 
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bud havde resulteret i et skitseudstillingsprojekt med et total-
budget på 15,5 mio. kr., og arbejdet med at skaffe fondsmidler 
til udstillingen kunne nu begynde. 
en stor donation og en afsked
Fundraising til større udstillingsprojekter kan være omfattende, 
og succes kan afhænge af positiv respons fra mange donorer. 
Dette var museet forberedt på, også ville være tilfældet i forbin-
delse med en ny offshoreudstilling, og der blev taget kontakt til 
en lang række af de fonde og virksomheder, som museet gen-
nem mange års samarbejde har opbygget gode relationer til. 
Imidlertid skulle det vise sig, at A.P. Møller og Hustru Chastine 
Mc-Kinney Møllers Fond til almene Formaal, i daglig tale A.P. 
Møller Fonden, som er tæt knyttet til hele historien bag den dan-
ske offshoreindustris udvikling, ønskede at støtte udstillings-
projektet med det fulde beløb. I februar 2015 fik museet den 
glædelige meddelelse fra fonden, at man støttede udstillingens 
realisering med et økonomisk tilsagn, som svarede til det fulde 
budgetbeløb, og dermed kunne arbejdet med implementering 
og opbygning gå i gang.
I begyndelsen af 2015 meddelte Morten Hahn-Pedersen sin 
afgang som direktør for Fiskeri- og Søfartsmuseet, og dermed 
forlod han også posten som tovholder for udstillingsprojektet. 
Mens det blev Mette Guldberg, der som konstitueret direktør 
overtog ledelsen af museet, indtil en ny direktør kunne tiltræde, 
var det Søren Byskov, som fik overdraget projektledelsen med 
realisering af offshoreudstillingen. I samråd med A.P. Møller 
Fonden blev det besluttet at arbejde hen imod en åbning i sep-
tember 2016, hvilket ville være sammenfaldende med 50-året 
for det første oliefund i den danske del af Nordsøen. Med Mor-
ten Hahn-Pedersens afsked sagde museet også farvel til den 
person, som i høj grad havde personificeret museets arbejde 
med og kendskab til offshorebranchens udvikling. Det aktuali-
serede behovet for at søge faglig støtte og sparring hos aktører 
og virksomheder med erfaring og viden fra det konkrete arbejde 
offshore. Det var derfor en stor hjælp, at museet samtidig med 
donationen fra A.P. Møller Fonden fik tilsagn om vidtstrakt brug 
af ekspertise og rådgivning fra Maersk Oils medarbejderstab 
med teknisk chef Jens Peter Riber som den primære ressource- 
og kontaktperson. 
Inden konkretiseringen af det detaljerede indhold i udstillingen 
blev sat i gang, vurderede vi imidlertid, at der var behov for at få 
tilknyttet en ekstern udstillingsarkitekt på projektet. Valget faldt 
på udstillingsdesigner Lars Holm, Hillerød, som kom med erfa-
ring fra både kultur- og naturhistoriske museumsudstillinger og 
senest havde lavet udstillinger på Zoologisk Museum i Køben-
havn, Odense Bys Museer og Geocenter Møns Klint. Lars Holms 
første opgave blev i samarbejde med museets folk at udarbejde 
et færdigt design af udstillingens indretning på basis af det op-
læg, som var beskrevet i præsentationsmaterialet. Resultatet 
blev en indretning af udstillingsrummet, som bevarede alle ele-
menter fra det oprindelige skitseprojekt, men som i højere grad 
præsenterede publikum for et åbent og samlet udstillingslokale 
med tydelig visuel identitet. Et væsentligt element var fortsat, 
at de digitale elementer skulle have en fremtrædende plads, og 
samarbejdet med CIPEX om de valgte løsninger blev derfor akti-
veret og koblet sammen med den nye og detaljerede indretning 
af rummet.
Den nye udstilling tager form
Efter efterårsferien 2015 gik arbejdet med den nye offshoreud-
stiling for alvor i gang i det 200 m2 store lokale, som siden 1999 
havde rummet museets søfartsudstilling. Nedtagningen af sø-
fartsudstillingen gennemførtes i november, og derefter blev 
det tomme udstillingslokale gjort klar til at blive fyldt op med 
nyt indhold. Maskinsnedkeriet Phønix stod for den indledende 
opbygning af skillevægge og nymaling, og firmaet Lindpro fik til 
opgave at sørge for de omfattende installationer og kabelførin-
ger til den store mængde af digitale elementer og lyssætning i 
den nye udstilling. Elektrikerarbejdet var omfattende, idet alene 
hardwareleverancen fra CIPEX omfattede 29 skærme i forskel-
lig størrelse og 10 laserprojektorer samt tilhørende styrings-
apparatur. CIPEX var for deres vedkommende også ansvarlig 
for produktionen af originalt animationsindhold på tre store 
vægprojektioner i udstillingen samt syv 65’’ skærme. Arbejdet 
intensiveredes hen over vinteren og foråret 2016, og indsatsen 
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fra de mange samarbejdspartnere fik efterhånden udstillingens 
forskellige elementer til at materialisere sig og stå færdig. Listen 
over bidragydere er lang og består af både sponsorer og leve-
randører, som for begges vedkommende ydede en stor indsats 
for at levere den bedste kvalitet. På modstående side ses lister 
over de vigtigste sponsorer og leverandører, som bidrog til re-
aliseringen af udstillingen. Flere har været involveret i arbejdet, 
og museet har været i kontakt med et stort antal aktører fra hele 
offshorebranchen, inden resultatet stod færdigt. 
Det store arbejde med færdiggørelsen af de mange elementer 
i udstillingen stod på gennem mange måneder, og navnlig hen 
over sommeren 2016 summede museet af liv. Sommeren er 
som altid højsæson for antallet af besøgende på museet, men 
dette år var der desuden en hektisk aktivitet af håndværkere, 
Udstillingslokalet blev ryddet og klargjort i vinteren 2015-16. I april 2016 var skillevægge og el-installationer etableret, og arbejdet med at bygge selve udstillingen 
op kunne begynde. Foto: Torben Meyer.
Model af helikoptertypen AgustaWestland AW-139, som anvendes af Bel Air 
Aviation A/S til flyvninger mellem Esbjerg og offshoreinstallationerne på Nord-
søen. Modellen er særdeles nøjagtigt udført af Oluf Esmarch-Hansen, Esbjerg, 
og blev ophængt som den første genstand i udstillingen. Foto: Torben Meyer.
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teknikere, scenografer og modelbyggere samt museets interne 
folk, der sammen med udstillingsdesigner Lars Holm styrede 
slagets gang. Langsomt, men sikkert voksede konturerne af ud-
stillingen frem i lokalet, efterhånden som montrer og skærme 
blev placeret og fyldt med indhold, og efterhånden som figu-
rer, scenografi og projektioner fik liv og farve, og det hele blev 
indfanget i en intelligent lyssætning. Takket være en dedikeret 
indsats fra alle involverede lykkedes det at få alle dele af udstil-
lingen klargjort til tiden.
Sponsor Leverance
A.P. Møller Fonden Finansiering af udstillingen ”Energi fra 
havet – Dansk Offshore fra Nordsøen”
Esbjerg Kommune Udviklingsstøtte til forprojekt, markeds-
føring
Maersk Oil Bistand vedr. formidling om olie-gas 
produktion, boreteknologi, sikkerhed, 
Nordsøens geologi m.v.
Originale fotos, filmoptagelser og anima-
tion vedr. DUC’s aktiviteter på Nordsøen.
Genstande/rekvisitter (gratings, gaslift, 
borekerner mv.) Skalamodeller (Mærsk 
Feeder, Mærsk Endeavour, Halfdan-feltet 
og STAR-platform)
A.P. Møller-Mærsk Model af DUC’s produktionssystem på 
Nordsøen
Maersk Drilling PPE til borebisseopstilling
Bel Air Aviation Bistand vedr. helikopterflyvning til filmop-
tagelse mv.
DONG Energy Originale fotos og filmoptagelser (Horns 
Rev 2)
Gennemførelse af helikopterflyvninger til 
filmoptagelser mv.
Rørføringsmodel af Gorm E-platform
Siemens Wind Power Model af havvindmølle
Bistand ved fremstilling af profil af vinge
VIKING Life-Saving Equipment Beskyttelsesdragt ved helikopterkabine
A2SEA Bistand vedr. opstilling af ”Sea Installer”
SEMCO Maritime Bistand vedr. formidling om olie-gas 
produktion
Genstande/rekvisitter (værktøj, PPE)
JD Contractor Bistand vedr. erhvervsdykkeropstilling og 
formidling om dykning
Komplet udstyr til erhvervsdykker
Originale fotos
Eksempler på kabel fra Horns Rev 3
Rambøll Bistand vedr. 3D animation af platforms-
installation
DOGIS Genstande til borebisseopstilling
Rekvisitter
ESVAGT Bistand vedr. model af ”Esvagt Caroline”
Originale filmoptagelser
Esbjerg Havn Originale fotos
GMK-Text Bistand vedr. mini offshore ordliste
Leverandør Leverance
Lars Holm Udstillingsdesign, ass. projektleder
CIPEX og underleverandørerne 
Sunday Studio og Rocket 
Brothers 
Digitale installationer (hardware og 
software)








Opbygning af vægge, klargøring af lokale
Lindpro El-installationer
Carton Byg Alu-gulv, olieproduktvæg, diverse inven-
tarløsninger
Bravida Riste, gelændere, diverse inventarløsninger
Andresen & Meyer Skalamodeller: ”Esvagt Caroline” 
og ”Sea Installer”
Triple Design Mission Offshore – 3 læringsspil
CAT Media Ekspertskærm med borebisse
Traktor v/Ole Paikær Bak m. fl. Scenografi i dykkerrum, borebisseop-
stilling, kontrolrum, helikopterkabine, 
havmøllevinge mv.  
Skalamodel af profil af Nordsøen 1:2200
Thomas Foldberg MUFX Figurer (borebisseopstilling og dykker)
System Standex Levering og montering af montrer
Video Vest v/Bent Sørensen Filmproduktion: Helikopterflyvning  
Esbjerg-Nordsøen retur
Diverse film
Oluf Esmarch-Hansen Model af Bel Air AW-139 helikopter i 1:4
Experimentarium Mærk olien – ”hands on” opstilling 
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udstillingens forløb: en rejse ud på Nordsøen
For mange mennesker er ”borebissen” et sindbillede på off-
shorebranchen, og en meget naturalistisk figur af to borebisser, 
som er i gang med at samle borerør på et drill floor, byder der-
for publikum velkommen i udstillingen. Her starter rejsen ud på 
Nordsøen med en introduktionsskærm, som i helt korte træk 
fortæller 50 års dansk offshorehistorie i oversigtskort, fotos og 
tekst, årti for årti fra 1960’erne frem til 2010’erne. De to borebis-
ser er som taget direkte ud af en arbejdssituation i 1980’erne 
eller 1990’erne, og når publikum spørger sig selv om, hvad de 
to gutter egentlig foretager sig, kommer der svar på spørgsmå-
let, når de bevæger sig videre ind i udstillingens første afdeling, 
som handler om geologi og boreteknik. 
På væggen til venstre ses en 18 m2 stor skalamodel af et profil 
af Nordsøen, som viser undergrundens geologi i dybden med 
fokus på de lag, som rummer olien og gassen. Modellen gør op 
med den almindelige forestilling om, at olien ligger som ”søer” i 
de geologiske lag, idet den viser en horisontalt boret oliebrønd 
strække sig 7-8 km gennem profilets kridtlag. Den vandrette bo-
ring illustrerer, hvordan olien ligger i et lag på mindre end 100 
meters tykkelse nede i 2.000 meters dybde. I en montre vises en 
olieholdig borekerne fra undergrunden for at give et indtryk af 
udfordringerne ved at indvinde olie og gas fra kridtreservoirer-
ne i den danske undergrund. På en skærm visualiseres svarene 
på tre spørgsmål, som gæsten måtte stille: 1) Hvor kommer oli-
en og gassen fra? 2) Hvordan finder man den? og 3) Hvordan 
får man den op? En animationsfilm skabt specielt til udstillingen 
viser her på 3½ minut, hvordan organisk materiale fra Kridtti-
den er blevet til nutidens olieforekomster, og hvordan man ved 
hjælp af seismik, vandrette boringer samt vandinjektion i dag 
udnytter de ressourcer, som blev skabt for millioner af år siden. 
En model af boreriggen ”Mærsk Endeavour” og en række gule 
tønder, som giver publikum mulighed for at mærke forskel på 
viskositeten af olie forskellige steder i verden,5 giver yderligere 
indsigt i, hvad hele geologien og borearbejdet går ud på. På en 
touch-skærm ved siden af stiller en ægte borebisse sig levende 
til rådighed for publikums spørgsmål om, hvad borebissen fore-
tager sig på en borerig på Nordsøen.
Gæsterne er nu klædt på med basal baggrundsviden om fysik-
ken og udfordringerne forbundet med at indvinde olie og gas til 
havs, og de er klar til at komme med en tur ud på Nordsøen for 
at opleve ”Danmarks mest utilgængelige arbejdsplads”. Turen 
derud foregår naturligvis i helikopter, eller rettere, i en kabine 
indrettet med otte sæder og otte skærme, som synkront viser 
udsigten fra en autentisk helikopterflyvning til en af platforme-
ne på Nordsøen. I virkelighedens verden tager flyvningen om-
kring en time, men i udstillingen klarer vi både ud- og hjemturen 
på et par minutter. Ude af ”helikopteren” igen og vel ankommet 
til ”platformen” møder gæsten herefter et område, hvor man 
kan iføre sig noget af det arbejdstøj og –udstyr, som anvendes 
offshore. Iført fuld PPE (personal protective equipment) er der en 
oplagt fotomulighed for unge og gamle foran en 5 m2 stor foto-
stat af en offshorearbejder på vej hen af en gangbro i de karak-
teristiske gule farver på de danske platforme på Nordsøen. En 
Figurerne af to borebisser er udført af Thomas Foldberg MUFX, København. 
Borebisserne er klædt på med originalt tøj og udstyr og gør et meget livagtigt 
indtryk, når man møder dem i udstillingen. Foto: Thomas Foldberg.
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hurtig deling af et billede på sociale medier vil kunne få venner-
ne til at spærre øjnene op ved synet af personen iført hjelm og 
arbejdstøj ude på en platform på Nordsøen!
En skærm viser ved siden af en farverig rekvisitvæg tre små film 
fra livet offshore på platformene Tyra Ø, Halfdan og Dan F, og 
en model af Halfdan feltet bruges til at forklare lidt om de ho-
risontale boringer og princippet bag vandinjektion i oliereser-
voirerne. Næste stop for gæsten er en stor, virtuel udsigt fra 
platformen Dan E over på Dan F, som er den største samlede 
installation på den danske del af Nordsøen. Ambitionen om at 
give publikum et indtryk af, hvordan det føles at stå ude på en 
platform til havs kommer her for alvor til live i form af, at gæsten 
træder ud på fire gratings (riste) fra en platform og står med en 
animeret havoverflade under sig – ganske som i virkelighedens 
verden. Seks laserprojektorer viser til sammen én kæmpestor 
projektion, der fylder næsten hele bagvæggen og gulvet og 
viser Dan F i seks forskellige vejrsituationer fra et spejlblankt 
måneskinsscenarie til solbeskinnet dagslys og til fuld orkan 
med lyn og torden. Oplevelsen er det nærmeste, man kommer 
følelsen af selv at stå ude på Nordsøen, og bortset fra virkelig-
hedens regn og blæst får man et enestående indtryk af at stå 
udendørs på dækket af en platform. 
Fra udsigtspunktet bevæger man sig ind i udstillingens ”kontrol-
rum”, som har til formål at give alle en chance for at sidde ned og 
Et profil af Nordsøen viser de geologiske lag og giver et indtryk af dimensionerne. Én kilometer ned i undergrunden svarer til 45 cm på modellen. Der bores cirka to 
kilometer ned i undergrunden og op til otte kilometer horisontalt gennem det smalle kridtlag, hvor olien og gassen findes. Foto: Territorium.
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hvile benene, mens oplevelsen af offshorens verden imidlertid 
fortsætter ufortrødent. På tre interaktive skærme kan man suge 
viden til sig om offshoreindustriens historie og sprogbrug, se 
originale film fra opbygningen af de nyeste platforme på Nord-
søen, eller man kan kaste sig ud i Mission Offshore - tre lærings-
spil, som er udviklet til udstillingen af firmaet Triple Design og 
med ekspertbistand fra gode samarbejdspartnere i Maersk Oil. 
De tre spil udfordrer gæsten til at prøve at gennemskue de man-
ge sikkerhedsforskrifter på Nordsøen, til at styre adskillelsen af 
fluidum fra undergrunden i hhv. olie, gas og vand, og til at holde 
styr på nogle af de mange opgaver, som hele tiden trænger sig 
på ude på Nordsøen, når medarbejderstaben på en platform på 
Nordsøen skal levere olie og gas til det danske samfund.
Foruden Mission Offshore er der mulighed for at lege lidt med 
dykkerfaget i form af at styre en ROV (Remotely Operated Vehicle) 
rundt blandt dykkere og platformben i et animeret undervands-
miljø. ROV-spillet korresponderer med den næste store anima-
tion, som findes i udstillingens dykkerrum, hvor to hele vægge 
er forvandlet til et fiskerigt og spændende undervandsmiljø, 
og hvor en fuldt udstyret figur af en erhvervsdykker er i gang 
med at udføre en opgave på en konstruktion under vandet. Den 
En stor virtuel udsigt får Dan-feltet til at komme til live. Publikum ser over på en virkelighedstro projektion af Dan F, mens vejret skifter fra smukt og solrigt til mørke 
og storm. Oplevelsen er det nærmeste, man kommer følelsen af selv at stå derude på Nordsøen. Foto: Territorium.
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kvikke gæst opdager ikke alene, at dykkerens ansigt er meget 
livagtigt udført, han finder også ud af, at det fra et bestemt sted 
på ”havbunden” i rummet er muligt at interagere med de livagti-
ge fisk, som svømmer rundt i den marine biotop, der er opstået 
omkring offshoreinstallationernes undersøiske dele. 
Med oplevelsen af, at livet under vandet er mangfoldigt og sam-
eksisterende med de menneskeskabte rør og betonfundamen-
ter, bevæger gæsten sig videre ind i udstillingens modelrum, 
hvor man, som navnet antyder, kan se modeller på gulvet og på 
væggen af et supplyfartøj og et vagtskib samt af forskellige typer 
platforme. Modellerne får liv på en skærm med små filmklip af 
virkelighedens skibe og platforme, og i resten af rummet bliver 
man yderligere præsenteret for smukke og illustrative animatio-
ner og billedserier fra offshorens verden. Der vises en gengivelse 
af olieproduktionens omfang belyst gennem opbygningen af hele 
infrastrukturen på Nordsøen samt gennem et virtuelt kæmpe-
stort tårn af olietønder. Til glæde for de lokalhistorisk interesse-
rede kører en stemningsfuld og fascinerende fotoserie af Esbjerg 
Havns udvikling fra at have været Danmarks største fiskerihavn i 
1900-tallet til i det 21. århundrede at udgøre hjertet i ”Danmarks 
Energimetropol”. For de særligt teknikinteresserede er der mu-
Modeller og filmsekvenser bruges til at vise, hvordan det danske olie-gas eventyr tager sig ud i virkelighedens verden i 2016. Animationer viser Nordsøens ener-
gisystem og omfanget af den danske olieproduktion, og stemningsfulde luftfotos viser Esbjergs forvandling fra fiskerihavn til energimetropol. Foto: Territorium.
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lighed for at fordybe sig i en rørføringsmodel af Gorm E-plat-
formen. Modellen er fremstillet i årene, før IT revolutionerede 
ingeniørfaget, og til at sætte den ekstremt detaljerede model i 
perspektiv vises derfor også en flig fra nutidens ingeniørværksted 
i form af en animation på en skærm af et 3D CAD-designet instal-
lationsprojekt på Roar/Valdemar feltet. 
En stor væg med mange ruder adskiller udstillingens olie-gas 
tema fra det nyeste område inden for offshore, nemlig havmøl-
leparkerne på Nordsøen. Væggen fungerer som en overgang 
fra den ”sorte” olie-gas baserede offshore til den ”grønne” off-
shore i vedvarende energi, men væggen er også ment som en 
påmindelse om, at olie ikke kun er en energiressource, men 
er en central råvare i fremstillingen af nutidens forbrugsvarer. 
Plasticposer, fleecetrøjer, sikkerhedshjelme, LEGO-klodser og 
nedløbsrør er blot få eksempler på varer, som er produceret af 
råvarer, der stort set udelukkende er baseret på råolie. Derfor 
minder olieproduktvæggen i udstillingen om, at det naturligvis 
er en fornem ambition at gøre Danmark og resten af verden fri 
for fossile brændstoffer, men at vi i tilgift er nødt til at sørge for 
at skabe produkter, der kan fremstilles af andet end plastic, ny-
lon, PVC osv. Ellers vil man vanskeligt kunne efterkomme krave-
Havmølleparken Horns Rev 2 blev sat i drift i 2009. Siden årtusindskiftet har vindenergi udviklet sig til at være et meget vigtigt element i den danske offshorebran-
ches aktiviteter. Udstillingen giver derfor gennem animationer, modeller og film et indblik i havmølleparkernes fascinerende verden. Foto: DONG Energy/Medvind.
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ne i et moderne forbrugssamfund i en fremtid, hvor råolie ikke 
længere er til rådighed.
Den sidste del af udstillingen er også gjort visuelt tiltrækkende 
i kraft af en stor projektion på væggen. Denne gang flyves der i 
en animeret verden af vindmøller i havmølleparken Horns Rev 2, 
hvor gæsten er vidne til en virtuel flyvetur, som næppe nogen-
sinde vil kunne udføres i virkeligheden, men som ikke desto 
mindre giver et fantastisk indtryk af de store møllers tilstede-
værelse på havet i al slags vejr. Havmøller har nogle fysiske di-
mensioner, som gør det helt omsonst at tænke på at gengive en 
Esbjerg Havn 2013. Esbjerg har udviklet sig til Danmarks vigtigste udskibningshavn for havmøller. En udvidelse af havnen mod øst i 2010’erne var udtryk for Havnens 
bevidste satsning på udvikling af ”den grønne offshore” som forretningsområde. Foto: Esbjerg Havn. 
mølle i sin naturlige størrelse i udstillingen. Men for alligevel at 
illustrere moderne havmøller i deres fulde omfang vises et profil 
i naturlig størrelse af en 75 m lang vinge til en 6 MW havmølle 
fra Siemens Wind Power. Profilet er skabt på baggrund af kon-
struktionstegninger venligst udlånt fra Siemens, og det dækker 
en stor del af endevæggen i rummet med sine fem meters højde 
og knap tre meters bredde. Inde i profilet er opstillet en model 
af den mølletype, som vingen hører til. Hele udstillingslokalet 
er 20 meter langt, og det giver stof til eftertanke, at der således 
skulle et fire gange så stort lokale til, hvis museet skulle have 
haft mulighed for at vise en vinge i sin fysiske helhed. 
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Animationen af Horns Rev 2 havmøllepark kan opleves sammen 
med en unik lille film produceret af DONG Energy og optaget 
med et hjelmmonteret kamera af en vindmølletekniker på ar-
bejde i havmølleparken. Som en yderligere illustration af de 
fascinerende kompetencer, som findes i vindmølleindustrien, 
vises også en animation af havmølleinstallationsskibet ”Sea In-
staller” i færd med at opstille en mølle til havs. Animationen vi-
ses på en skærm i tilknytning til en meget detaljeret skalamodel 
af det samme fartøj, fastfrosset i en arbejdssituation til havs. 
Havmøllerne repræsenterer den mindste del af udstillingen 
”Energi fra havet”, men et kig på den afsluttende skærm i udstil-
lingen afslører, at vindenergi i Danmark udgør et væsentligt bi-
drag til nationens samlede el-produktion. En real time opkobling 
til Energinet.dk’s hjemmeside viser på denne skærm, hvor stor 
en del af det helt aktuelle forbrug af elektricitet i Danmark, der 
stammer fra vindmøller. Mens dette tal kan fluktuere fra mere 
end to tredjedele af nationens samlede forbrug på en blæsen-
de dag til stort set intet på en vindstille sommerdag, lader vi 
gæsten gå ud i virkeligheden igen med bevidstheden om, at 
energiproduktion til havs har mange facetter, som er særdeles 
fascinerende, når man giver sig tid til at lade sig overraske, men 
at forsyningssikkerhed inden for energi er et tema, som fortsat 
kræver megen fokus på trods af en højt udviklet teknologi.
Sidste hånd lægges på modellen af ”Esvagt Caroline”, inden den sættes i montre i udstillingen. Modellen er udført i skala 1:48 og er fremstillet specielt til udstillingen 
af firmaet Andresen & Meyer, København.
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Åbning 8. september 2016: 
Velkommen til en anden verden
Åbningen af udstillingen ”Energi fra havet – Dansk offshore på 
Nordsøen” var en del af programmet i Esbjerg Kommune og 
Maersk Oil’s fejring af 50-året for det første danske oliefund 
på Nordsøen, der fandt sted i september 1966. Fejringen blev 
gennemført under overskriften First50 og bestod ud over ud-
stillingsåbningen af arrangementer på virksomhederne og i 
Musikhuset Esbjerg. Hovedbegivenheden set fra museets side 
var naturligvis selve åbningen, som fandt sted ved middagstid 
en solbeskinnet torsdag. Formand for A.P. Møller Fonden, Ane 
Mærsk Mc-Kinney Uggla, holdt åbningstalen og klippede snoren 
under overværelse af H.K.H. Kronprins Frederik samt politikere, 
branchefolk, sponsorer og leverandører. Den royale tilstede-
Fra åbningen af udstillingen d. 8. september 2016. HKH Kronprins Frederik og formanden for A.P. Møller Fonden, fru Ane Mærsk Mc-Kinney Uggla, var sammen med 
blandt andre borgmester Johnny Søtrup de første gæster, som oplevede ”Energi fra havet – Dansk offshore på Nordsøen”. Foto: Torben Meyer. 
værelse afstedkom som ventet et massivt presseopbud, men 
rundvisningen af Kronprinsen, fru Uggla samt en lille kreds af 
særligt indbudte forløb rigtig godt, og der blev efterfølgende 
givet udtryk for ros og begejstring for udstillingen til det ven-
tende pressekorps. 
I de efterfølgende måneder tog museets besøgende rigtig godt 
imod den nye udstilling, og det er museets ambition i årene 
fremover at anvende udstillingen aktivt i formidlingen af et 
af de mest fascinerende aspekter af nyere dansk maritim og 
erhvervshistorie. ”Offshoren” er blevet et vægtigt indslag i dansk 
økonomi og har udviklet sig til at blive en del af Esbjergs DNA. 
Fiskeri- og Søfartsmuseet er et landsdækkende specialmuseum 
for menneskets udnyttelse af kystens og havets ressourcer, og 
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museets beliggenhed ved basehavnen for de danske offshore-
aktiviteter på Nordsøen har gjort ”offshoren” til et af de emner, 
som museet naturligt fokuserer på. Gennem mange års forsk-
ning og undersøgelser blev der skabt et solidt fundament for 
en ny basisudstilling om emnet, og med åbningen af ”Energi fra 
havet” har museet fået en udstilling, der giver en spændende, 
æstetisk og overskuelig introduktion til en verden, der normalt 





4 Energi fra havet, Esbjerg 2014
5 Opstillingen ”Mærk olien” er udviklet af Experimentarium i København som led i 
et samarbejde, hvor Fiskeri- og Søfartsmuseet til gengæld udviklede læringsspil-
let Mission Offshore, der også kan opleves på Experimentarium.
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Summary 
On 8 September 2016, the Fisheries and Maritime Museum 
opened the doors to its latest major venture in the presence 
of HRH Crown Prince Frederik – the exhibition entitled “Energy 
from the Sea – Danish Offshore in the North Sea”. Thanks to 
its location in Esbjerg close to the base port for offshore activi-
ties, the offshore sector has been part of the museum’s research 
field since the 1990s. The extensive knowledge that has been 
built up over the past two decades is now being presented to 
the museum’s visitors, who can experience an exciting and aes-
thetically pleasing exhibition characterised by innovative digital 
and visual effects. The exhibition offers museum visitors the 
opportunity to take a journey into the North Sea, into a world 
that few people experience. Roughnecks, a helicopter, huge 
platforms in stormy weather and the erection of offshore wind 
turbines are just a few of the many elements telling the story of 
the Danish offshore sector which has developed in the North 
Sea since the 1970s, with Esbjerg as its onshore hub. 
The museum has been preparing the exhibition since 2013, and 
thanks to a generous donation from the A.P. Møller Founda-
tion, we were able to begin work in 2015 on the implementation 
and construction of the exhibition premises, which previously 
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housed the museum’s maritime exhibition. Thanks to invaluable 
assistance from many partners and sponsors in the offshore 
industry, most notably Maersk Oil, and the dedicated contribu-
tion of all suppliers of digital, scenographic and other elements, 
“Energy from the Sea” allows the public to get close to one of 
Denmark’s most inaccessible workplaces in an original, informa-
tive and atmospheric way.
I en ”helikopterkabine” kan man opleve en flyvning fra Esbjerg til Nordsøen. I virkeligheden tager turen en time, men i udstillingen klares både ud- og hjemtur på et 




Bygningen fra 1968 med de rene linjer både udvendigt og inde.
Foto: Peter Nissen 1968 (Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14287-042)
Fiskeri- og Søfartsmuseet, Saltvandsakvariet Esbjerg stod færdigt 24. april 
1968. Datoen for indvielsen var sammenfaldende med Esbjerg Havns  
100-års jubilæum. Museets formål var i udgangspunktet at fremvise fiske-
riets historie og storhedstid, samt at vise de besøgende hvilke fiskearter 
der fandtes i Nordsøen. Kimen til et kombineret natur- og kulturhistorisk 
museum var lagt. 49 år er gået siden indvielsen, og i 2016 besluttede besty-
relsen for Fiskeri- og Søfartsmuseet, at tiden var inde til en relancering af 
museet. En beslutning som var sammenfaldende med ansættelsen af mu-
seets nye direktør, David Dupont-Mouritzen. Opgaven med relanceringen 




At gennemføre en relancering kræver et indgående kendskab til 
museets udgangspunkt, til museets nuværende virke og til de 
forventninger der er i dag til et attraktivt museum. Målet med 
relanceringen er at skabe et nyt fundament og en ny grund-
fortælling1 tilpasset en ny epoke og nye præmisser, men med 
respekt for udgangspunktet. Deraf navnet Re-Imagine. 
Fiskeri- og Søfartsmuseet har fra starten i 1968 været en stor 
og vigtig aktør på den danske museumsscene, ligesom museet 
gennem alle årene har indtaget en særlig position blandt Es-
bjergs indbyggere. Den position skal vi naturligvis bevare, men 
positionen er ikke naturgiven. En aktør som Fiskeri- og Søfarts-
museet skal derfor i høj grad forholde sig til, at det omkringlig-
gende museumslandskab er i gang med at definere en ny su-
perliga af museumsattraktioner anført af Moesgaard Museum, 
M/S Museet for Søfart, Vadehavscentret og det kommende Tir-
pitz, som åbner sommeren 2017. Museer der på hver sin måde 
evner at forene formidling, oplevelser, arkitektur og mad på en 
ny og interessant facon.
Forventningerne til et museum er ikke de samme som for 15 år 
siden. Med et stigende udbud af spændende attraktioner med 
udfordrende arkitektur, og med holdninger til mad og drikke, 
forventer museumsgæster i dag en totaloplevelse, hvor fokus 
i stigende grad er på alt det, som er uden om indholdet/udstil-
lingerne.2 
Skal man fremadrettet evne at forene museum og attrak-
tion til en museumsattraktion, må man tage opgaven med 
at skabe en totaloplevelse alvorligt. Første lektie er at være 
imødekommende og publikumsorienteret samt imødegå de nu-
værende, men også kommende gæsters behov. Især det sidste 
er en vigtig, men svær øvelse.
Fiskeri- og Søfartsmuseets størrelse og kompetencer taget i be-
tragtning er det på ingen måde utænkeligt, at vi med vilje, pas-
sion og kampgejst kan placere os i den nye superliga, men det 
er langt fra nogen selvfølge. Museet skal derfor lægge en strate-
gi for, hvordan vi med større naturlighed og gennemslagskraft 
kan indtage en plads i den nye superliga af museumsattraktio-
ner i Danmark. 
Skal vores ambition om at forblive i superligaen lykkes, skal vi 
blive bedre til at forholde os til vores omgivelser og deres for-
ventninger til museet. Det er vores brændende platform. Og vo-
res svar på at håndtere den brændende platform kaldes for Re- 
Imagine. Re-Imagine indeholder en plan for, hvordan vi imøde-
går de udfordringer, vi står overfor. Planen har en tidshorisont 
som rækker frem til 2020, og har derfor overskriften ”Køreplan 
2020”. Køreplan 2020 består af tre faser.
Fase 1 blev gennemført i andet og tredje kvartal af 2016, og 
handlede om at finde ind til vores kerne3, for på den baggrund 
at bygge vores nye fundament (her forstået som værdier, 
mission og vision og fire husløfter – se figur 1). I tillæg formu-
lerede vi en grundfortælling (se figur 2), fem strategiske mål, 
en kommunikations- og PR-plan og en designguide, der visu-
elt sætter kursen for den kommende tid. De to sidste indsatser 
med assistance fra eksterne konsulenter.
Fase 2 handlede om de organisatoriske rammer, som skal om-
sætte det nye fundament og den nye strategi. Denne fase nåede 
kun at blive igangsat i tredje kvartal af 2016, og vil således skulle 
udrulles til fulde i 2017 og 2018. 
Og sluttelig en fase 3 som har fokus på de fysiske rammer, som 
bærer tydeligt præg af 49 års brug og mere end syv millioner 
gæster. Fase 3 er ligesom fase 2 igangsat i slutningen af 2016, 
og er et område, som i de kommende år vil indgå som en central 
del af museets relanceringsstrategi med et klimaks den 24. april 
2018 i forbindelse med museets 50-års jubilæum.
Et af de centrale elementer i den nye strategi er de fysiske ram-
mer, som både skal opgraderes og smelte tydeligere sammen til 
en helhed for på den måde at forene vores fysiske rammer med 
den nye identitet (eller mere rammende brand4), som vi ønsker at 
skabe og kommunikere fremadrettet. Dette vil samtidig give et 
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FOS-FUNDAMENTET
Mission – Vores opgave
”At koble natur- og kulturhistorie om mennesker og havet i spændende forskningsprojekter, levende 
fortællinger, udstillinger, formidlingsforløb og øvrig kommunikation for derved at medvirke til øget  
erkendelse for gæster og samfund” 
Vision – Vores pejlemærke
”Vi vil skabe oplevelser , man taler om”
Løfter – Redskab til at opfylde visionen
Værdier – Vi er
Faglige – Nysgerrige – Engagerede – Udadvendte – Lærende – Vitale – Tillidsskabende
Attraktivitetsløfte
”Vi er vitalitet, fornyelse, 




”Vi har fokus på hinan-
dens, vores brugere og 
omgivelsers behov, tager 
ansvar og er løsningsori-
enterede”
Museumsløfte  
”Vi aktualiserer viden om 
kultur- og naturarv, gør 
den tilgængelig og 
vedkommende og sikrer 
den for fremtidens 
anvendelse” 
Samarbejdsløfte
”Vi er interesserede, 
involverer os, er vedkom-
mende og har lyst til at 
skabe værdi – sammen 
med andre”
Figur 1: Museets nye fundament.
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bedre afsæt for løbende at skabe en større variation af aktiviteter 
og indhold på museet, hvilket er en vigtig del af den brændende 
platform, som omhandler omgivelsernes forventninger til muse-
et. Lokalt er der behov for at vise mere vitalitet, og en afgørende 
ingrediens i denne sammenhæng vil være at skabe rammerne for 
flere arrangementer på museet, således vi kan være interessante 
for forskellige målgrupper og i flere sammenhænge.
Første skridt i dette arbejde har været at få skabt en levende, 
inddragende og engagerende vision, som alle kan være med 
til at indfri, samt en mission og en grundfortælling, som på en 
meningsgivende måde tydeliggør, hvad det er, vi arbejder med 
på museet. Vigtigheden af at skabe en vision, som kan samle og 
indramme virksomheden fremadrettet, kan ikke overvurderes.5
udgangspunktet
Historien begyndte den 8. februar 1962 med dannelsen af Mu-
seumsforeningen for Fiskeri- og Søfartsmuseet. En forening der 
fik sat et landemærke, som ikke mange har gjort efter siden, 
nemlig at overbevise en kommune om at bygge et helt nyt mu-
seum til en udbryderforening fra et allerede eksisterende muse-
um, Esbjerg Museum. Der var tale om et regulært brud mellem 
to fraktioner i Esbjerg Museum, arkæologerne på den ene side, 
og personer med interesse for nyere tid med fokus på havets 
folk og fiskeriet på den anden side. Man kan flere steder læse 
om etableringen af Fiskeri- og Søfartsmuseet, men i Sjæk’len fra 
1987, som er dedikeret til 25-årsjubilæet, får man via forman-
den for den nydannede museumsforening af 1962, Arne Espe-
gaard, et grundigt indblik i, hvordan det hele begyndte. 
et HaV af fortÆLLiNger
Fiskeri- og Søfartsmuseet i Esbjerg er Danmarks museum 
for relationerne mellem landet og vandet. Vi er optaget af 
menneskers forhold til havet. Havet har givet materiale og 
sat liv til både poesi, arbejdspladser, økonomi, samfundets 
udvikling og vores selvforståelse som nation. Men det har 
også været udfordret af menneskets til tider blinde tro på 
havets uudtømmelige ressourcer og endeløse kapacitet 
som modtager af affald og spildstoffer. Det er forhold som 
disse, der er vores kilde til inspiration, og som giver anled-
ning til refleksion og lyst til formidling.
Gennem indsamling af genstande, dokumenter og beret-
ninger puster vi liv i fortællinger om vores fælles kultur- og 
naturarv. En arv, vi aktivt bruger til at forstå og formidle for-
tiden, medfortolke nutiden og sætte ringe i vandet i frem-
tiden – til alle og på alle niveauer. I ord, billeder og med le-
vende og døde beviser fra de danske have og kyster. Båret 
af nysgerrighed og engagement viser og fortæller vi om alt fra 
den seriøse forskning til havets historiske dramaer. 
Siden 1968 har vi indsamlet og formidlet Danmarks mariti-
me historie. Vi har koblet natur- og kulturhistorie om men-
nesket og havet i spændende forskningsprojekter, levende 
fortællinger samt små og store udstillinger i voksen- og 
børnehøjde. Alt sammen med det klare mål at bidrage til 
gode oplevelser og øget erkendelse. Det er vores rolle og 
vores passion. 
For os handler det om at være udadvendte, vitale og lærende. 
Vi skaber tillid gennem levende beretninger baseret på høj 
faglighed. 
Vandene og kysterne omkring os rummer et hav af for-
tællinger, ligesom det fortsat danner grundlag for ny vi-
den og nye spørgsmål. Med vores faglighed bringer vi for-
tællinger og oplevelser om menneskers forhold til havet 
videre til vores publikum. Til dig. Med basis i en robust og 
smidig organisation vil vi skabe oplevelser, man taler om. 
Figur 2: Museets grundfortælling 2016.
Som resultat af udarbejdelsen af en designmanual blev museets logo også 
strammet op. Her ses hhv. det nye (nederst) og det gamle logo (øverst). Sidst-
nævnte fandtes i øvrigt i flere varianter. Nu anvendes kun det nyeste. 
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Jeg tillader mig i det følgende at inddrage relevante passager 
fra Sjæk’len 1987 med det formål at drage paralleller til Re-
Imagine, og derigennem belyse museets DNA og centrale vær-
dier og disses indlejring anno 2016. Det at dyrke sit DNA og 
egne værdier kan kobles tæt til det at arbejde med autenticitet. I 
bogen Den autentiske virksomhed arbejdes der med tre dimensio-
ner af autenticitet, hvoraf den første dimension defi neres som 
”historiens og arvens” autenticitet. ”Den udspringer af en søgen 
efter det oprindelige, som bringes ind i og genfortolkes i nutiden”.6 
At skabe forståelse for institutionens historie og arv og dennes 
kobling over i Re-Imagine er en vigtig pointe med dette afsnit.
Ifølge Arne Espegaard arbejdede museet ved sin etablering ud 
fra værdier om, at ”Fiskerimuseet skulle blive en levende, dyna-
misk og udadvendt institution.” Værdier som i stort omfang fl ug-
ter med det værdisæt, vi arbejder med i dag. Derudover er tre 
værdier blevet til syv i 2016 (jf. fi gur 1). Hvordan og på hvilket 
niveau der blev arbejdet med værdierne de første mange år på 
museet, kunne være en interessant sag at blive klogere på.
Museets formål var i udgangspunktet at fremvise fi skeriets 
historie samt at vise, hvilke fi skearter der fandtes i Nordsøen. 
Ifølge Arne Espegaard gav kombinationen af natur- og kulturhi-
storisk museum anledning til refl eksioner over, hvordan det kul-
turhistoriske (fi skeriet) og naturhistoriske (fi sk i Nordsøen), på 
den ene side bliver betegnet som en styrke for museet, men på 
den anden side fremstår som to adskilte søjler, hvor det natur-
historiske bliver beskrevet, som det der gør museet til en attrak-
tion. Implicit, det er her den kommercielle værdi befi nder sig. 
En præmis som man efter min mening konstant bør udfordre. 
Samtidig er det også tydeligt at læse, at der inden for det natur-
historiske felt var et stærkt engagement i miljøproblemer, og 
at man derigennem har høstet både international og national 
anerkendelse. Set i forhold til museets nuværende mission (jf. 
fi gur 1) er styrken faktisk, at vi på museet netop evner at koble 
natur- og kulturhistorie. Selvom vi i skrivende stund fortsat har 
Et eksempel på hvordan vores nye designmanual anvendes. 
Her som museets folder for 2017. 
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forbedringspotentiale på dette område, så er det alligevel be-
mærkelsesværdigt, at noget der i udgangspunktet var relativt 
adskilt, i dag bevidst er koblet tæt sammen. 
Der var fra starten klare holdninger til, hvad museet skulle be-
skæftige sig med, og hvordan det skulle gøre det. Dengang blev 
disse holdninger kaldt museumsforeningens program. I dag 
kalder vi det for vores grundfortælling. Programmet lød:
”Vi er kommet sammen for at skabe en forening og et museum for 
søens gerning, et museum uden sentimentalitet, et arbejdets muse-
um, nøgternt og sandt. Et museum ikke blot for manden på havet, 
men også for hende derhjemme, der i gamle dage, og enkelte steder 
endnu, har slidt og slider med rensning af kroge, med esning og 
med opredning af ned. Hvis hun nu og da har løftet hovedet og ka-
stet et sjælefuldt blik ud over havet, så digteren om det. Vi vil skildre 
hende bøjet over bakketruget. Vi vil gå så langt tilbage i fiskeriets hi-
storie, som vi kan komme, og vi vil gå frem til nutiden og de moder-
ne fiskerimetoder, for hvad der er nutid i dag, er fortid i morgen.” 
At udvise et stærkt engagement i miljøproblemer og samtidig 
være et museum uden sentimentalitet, et arbejdets museum, 
nøgternt og sandt, kræver at man konstant har fokus på sit 
forskningsmæssige ståsted, og dermed neutralitet.
Kong Frederik den 9. på vej op ad trappen til Fiskeri- og Søfartsmuseet 1968. 
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Ikke desto mindre er der ingen tvivl om, at det at engagere sig 
i aktuelle og relevante dagsordener er en god måde at få op-
mærksomhed på. Vigtigt er det, at indsatsen flugter med muse-
ets værdier og kompetencer, og på den måde skaber legitimitet 
og troværdighed til museet. Ellers kan det nemt klinge hult. I 
dag har vi ikke et udtalt engagement i miljøproblemer eller an-
dre aktuelle dagsordener, men det er klart i vores bevidsthed, at 
denne kobling løbende skal afdækkes.
Lokal forankring og kongeligt besøg
At bryde ud af en eksisterende museumsforening for Esbjerg 
Museum er én ting, men at samle ressourcer og opbakning til 
at få bygget et nyt museum er en anden, især set i lyset af at 
daværende rigsantikvar prof. Glob absolut ikke var tilhænger af 
idéen om et nyt museumsbyggeri i Esbjerg. Den nye museums-
forenings bestyrelse, med formand Arne Espegaard i spidsen, 
var dog ikke til at slå ud. De afgørende midler kom fra lokale 
aktører, ikke helt uventet med væsentlige bidrag fra Vestjysk 
Fiskeriforening og Claus Sørensen – Esbjergs ”grand old man”.
Parallelt med den øgede interesse for museet fra lokale aktører, 
øgedes også opmærksomheden for det forestående 100-års ju-
bilæum for Esbjerg Havn. Allerede i 1961 blev 100-års jubilæet 
for Esbjerg Havn et lokomotiv for tanken om et nyt museum i 
stedet for en midlertidig udstilling, som ville forsvinde efter ju-
bilæet var afholdt. I ovenstående ses vigtigheden af den lokale 
forankring, samt vigtigheden af koblingen til Esbjerg Havn. En 
pointe man ikke kan undlade at reflektere over kort inden Es-
bjergs havns 150-års jubilæum i 2018 og dermed museets 50-
års jubilæum.
Arkitekturen i det museum, man byggede i 1968, var så 
karakteristisk i sit udtryk, at man næsten foranlediges til at 
kalde det ikonisk for sin tid. Derudover havde det en størrelse, 
en beliggenhed og en funktion som fiskerimuseum, akvarium 
og laboratorium, som for sin tid var så banebrydende, at det 
afstedkom et kongeligt besøgt umiddelbart efter åbningen i 
1968. Det var Kong Frederik den 9. som aflagde museet besøg 
14 dage efter den formelle indvielse. Dette grundet officielle 
pligter i England på selve dagen!
Museet set fra luften i 1968. 
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re-imagine 1968
”Re-Imagine 1968” er, som overskriften selv afslører, ikke bare 
en gen-forestilling af museets kerne og DNA, det er en over-
skrift som stiller helt skarpt på udgangspunktet for 1968. I val-
get af 1968 er desuden et fokus på det arkitektoniske. Hvordan 
så bygningen og den øvrige matrikel ud i 1968, og hvordan får 
vi genoplivet den ånd og den signalværdi, som byggeriet havde 
i 1968, men i en moderne udgave? Igen en opgave som bygger 
på en præmis om at finde det rigtige udgangspunkt og derfra 
skabe noget nyt, som kan styrke museets autenticitet.
Arkitektkonkurrencen i 1965 blev vundet af en københavnsk 
tegnestue bestående af arkitekterne Halldor Gunløgsson7 og 
Jørn Nielsen. I Gyldendals Den Store Danske, kan man især finde 
spændende læsning om førstnævnte. Heri står blandt andet, at 
Halldor Gunnløgssons bygninger inden for den japansk-ameri-
kansk påvirkede modernisme, især hans eget hus i Rungsted 
(1958) og Tårnby Rådhus (1957-59), har placeret ham som en 
af efterkrigstidens førende danske arkitekter. Opgaverne tæl-
ler i øvrigt rådhuse og administrationsbygninger i Fredericia 
(1963-65) og flere sønderjyske byer, Fiskeri- og Søfartsmuseet i 
Esbjerg (1966-68) og Gammel Holte Kirke (1977-78). Med Uden-
rigsministeriets markante gulstensbygninger (1977-80) på Chri-
stianshavn skabte han et monumentalt og stærkt omdebatteret 
bygningsværk. Gunnløgssons sidste store indsats var vinderfor-
slaget til konkurrencen om Københavns Havns fremtid (1985).
Halldor Gunløgsson er altså en markant repræsentant for sin 
tid, og har med Fiskeri- og Søfartsmuseet skabt et værk, som set 
med min øjne fortjener at blive sikret for fremtiden.
De krav, man stiller til museumsbyggerier i dag, er ikke de sam-
me som for næsten 50 år siden. Ændrede krav som faktisk hand-
ler om alt andet end nye materialer og teknologi, men i stedet 
er knyttet an til, hvordan vores samfund bruger museer, og 
Museet set fra Tarphagevej 1969.
151
hvordan man arbejder med udstillinger. Det handler altså mere 
om adfærd og brugsmønstre: ”As the role of museums in society 
changes, together with museological concepts and curatorial ap-
proaches, museum architecture is changing with them”.8 
I medlemsbladet for International Council of Museums (ICOM) 
udrykker Tzortzi, hvordan museer faktisk skal være meget op-
mærksomme på den ”symbiose” de indgår i med det omkring-
liggende samfund. Hvis ikke vi evner at fastholde en balance i 
dette symbiotiske forhold, så er det min vurdering, at vi som 
museum taber legitimitet, og dermed langsomt bliver kørt ud 
Tegning fra 1968 af museet i stueplan. Her ses blandt andet muren med de afrundede hjørner, som blev opført hvor den omtalte bådehal, var tiltænkt at skulle være.
I dag er det blevet til en administrations- og udstillingsbygning. Muren ses i øvrigt også på billederne på de forgående sider.
på et sidespor. ”Re-Imagine 1968” er den indsats i museets stra-
tegi, som skal adressere de udfordringer museet, har i forhold 
til de fysiske rammer. En indsats som er begyndt med det der 
tidligere er omtalt som fase 3 i Køreplan 2020.
Som et eksempel på hvordan man tankemæssigt har forandret 
sig fra 1968 og frem til i dag, kan nævnes ønsket om en bådehal. 
I Sjæk’len 1987 skriver formanden for museumsforeningen 
1962 Arne Espegaard følgende: ”Danmark mangler i modsætning 
til alle vores nabolande et skibsmuseum. Men vi forestiller os slet 
ikke noget esbjergensisk Bygdøy, blot en beskeden bådehal med en 
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samling småfartøjer til fiskeriet og småskibsfarten, foreløbig fra 
Vestkysten”.9 
Fokus for bådehallen i 1968 var ønsket om bevaring. I dag vil 
behovet for formidling af unikt bådbyggerhåndværk til vores 
gæster vægtes ligeså højt som bevaringen. Bådehallen blev 
desværre nedprioriteret tidligt i realiseringsprocessen, men har 
været et ønske lige siden, og er det fortsat den dag i dag. Måske 
stærkere end nogensinde.
På trods af ændrede krav og anderledes forventninger til mu-
seer, så er det min vurdering, at man fra begyndelsen faktisk 
tænkte tanker som i dag er højaktuelle, nemlig det multifunk-
tionelle. I forbindelse med de mange sympatitilkendegivelser 
som museumsforeningen af 1962 modtog i de tidligere år, var 
også forslag til at oprette et ”Vesteregnsinstitut”, som kunne 
forske i egnens særegne natur og samhørende kultur. Et andet 
forslag lød på et oceanografisk institut, og et tredje på et Nord-
sø-laboratorium. Historien vil vide, at der i tilknytning til museet 
blev bygget Skalling-laboratoriet, som i mange år blev brugt af 
Københavns Universitet. I dag står Skalling-laboratoriet i stort 
omfang ubrugt hen, men hvis det overhovedet er muligt, vil det 
være oplagt at genaktivere denne del af museet med aktiviteter, 
der på ny kan skabe synergi og koblinger til museet.
Fiskeri- og Søfartsmuseet lægger den 24. april 2018 de første 
50 år bag sig, men allerede nu må vi forberede os på de næste 
50 år – og gerne med et ambitionsniveau, som berettiger en 
plads i superligaen for museumsattraktioner i Danmark og med 
respekt for udgangspunktet.
På billedet fra 1992 kan man se unoderne og afvigelsen fra udgangspunktet. 
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David Dupont-Mouritzen 
(f. 1975) Museumsdirektør for Fiskeri- og Sø-
fartsmuseet, Esbjerg. Uddannet cand.scient. 
i geografi fra Københavns Universitet i 2003. 
Har siden arbejdet med interessevaretagelse 
som sekretariatsleder for Danmarks Fiske-
handlere i ni år og som partner i en kommu-
nikationsvirksomhed. Har i perioden fra 2004 
til 2016 ligeledes bestridt flere bestyrelsespo-
ster. Var i to år (2014-2016) chef for et regio-
nalt udviklingsselskab i Midtnorge med fokus 
på erhvervs- og destinationsudvikling. Fra  
1. marts 2016 museumsdirektør for Fiskeri- 
og Søfartsmuseet, Esbjerg.
Noter
1 En grundfortælling er indkredsningen af Fiskeri- og Søfartsmuseet sproglige, 
diskursive platform på 200-400 ord – kernen af vores profil. Grundfortællingen 
skal kunne sætte ord på vores helt særlige identitet og samle de vigtigste 
budskaber, værdier og historier i én samlet fortælling. Grundfortællingen skal 
dermed skabe intern sammenhæng og ekstern prioritering i kommunikationens 
udtryksformer. En grundfortælling er ikke statisk, og kan således udvikles over 
tid. (Lars Volle, partner, leadagency.dk)
2 Kent Martinussen, direktør for Dansk Arkitekturcenter, DAC
3	 Pindsvinekonceptet er en metode til at forenkle en kompleks verden for deri-
gennem at skabe fokus på grundidé som styrer alting. Et forretningskoncept el-
ler en vision om man vil. Metoden består af tre cirkler som overlapper hinanden, 
og på den måde overlapper i centrum. Det er i overlappet at man skal udlede sin 
forretningsidé eller vision. De tre cirkler består henholdsvis af 1) identificere det 
man er lidenskabeligt interesseret i, 2) identificere det der driver ens økonomi-
ske system, 3) identificere det man kan blive den bedste i verden til. Det som er 
helt afgørende at forstå i denne sammenhæng er, at Pindsvinekonceptet ikke er 
et mål om at være den bedste, en strategi om at være den bedste, en intention 
om at være den bedste, en plan om at være den bedste. Det handler om en 
forståelse af, hvad man kan blive den bedste til. (Collins 2009, s. 105-135)
4 Branding, (eng., af brand ’mærke’), virksomheds eller organisations 
identitetsskabelse ved hjælp af bl.a. brands (varemærker). Branding-begrebet 
stammer fra de brændemærker, som kvægfarmere brugte til at skelne deres 
kvæg fra hinanden. Betydningen har udvidet sig igennem tiden, men er 
grundlæggende den samme: Branding er forskellige former for symboler, 
der har til formål at identificere forskellige produkter, tjenesteydelser eller 
virksomheder, at skelne dem fra hinanden og at udtrykke indholdet i deres 
respektive særpræg. Branding udtrykkes typisk igennem kombinationer af navn, 
logo, design, slogans, indpakning mv., men i takt med udviklingen af branding 
af tjenesteydelser, koncepter og idéer sker branding også gennem værdier, 
holdninger, særlige handlemåder hos virksomhedens medarbejdere og særlige 
måder at involvere kunderne på. Tilsammen danner de brandets identitet. 
Forudsætningen for effektiv branding er, at forbrugere og andre interessenter 
(fx medarbejdere) oplever brandets identitet som relevant og meningsfuldt og 
kan identificere sig med de værdier, som brandet står for. Herved får brandet 
et stærkt image, som er en kilde til værdi for virksomheden (brand equity), bl.a. 
igennem interessenters loyalitet over for brandet, deres villighed til at betale 
mere for en ydelse af et specielt brand end tilsvarende ydelser uden branding 
og virksomhedens placering i forbrugernes bevidsthed som det ”rigtige brand”. 
Der skelnes imellem forskellige niveauer af branding, som definerer, i hvilket 
omfang hele virksomheden står bag brandet (fx er alle LEGOs produkter tydeligt 
knyttet til virksomheden LEGO) eller har mange enkeltstående produktbrands. 
Et brand kan udvikle sig igennem brandextensions, hvor brandets navn og 
værdier udstrækkes til andre forretningsområder, som fx når LEGO begynder at 
producere film og tøj. Et brand kan have forskellig betydning i forskellige lande, 
kulturer og målgrupper. (Schultz 2017)
5 Vigtigheden af at få styr på den rigtige vision og tilhørende opgaver beskrives 
særdeles indlevende i Niels Lundes bog ”Miraklet i Lego”. Her får man virkelig et 
indtryk af, hvor mange ressourcer, og hvor lang tid Lego bruger på at finde en 
vision, som kan samle og indramme virksomheden fremadrettet. (Lunde 2012)
6 Stagis 2012
7 Halldor Gunnløgsson, 23.1.1918-12.4.1985, dansk arkitekt. Halldor Gunnløgsson, 
der tog afgang fra Kunstakademiet i 1942, dannede i 1952 tegnestue med Jørn 
Nielsen; han var 1959-85 professor ved Kunstakademiets Arkitektskole. (Møller 
2017) 
8 Tzortzi 2015, s. 9
9 Espegaard 1987, s. 9
Arkitektur fra 1968. Helt rent og stramt i modernistisk stil. Foto: Peter Nissen 
1968 (Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14290-042).
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Summary
The article details how the Board of the Fisheries and Maritime 
Museum formulated a plan in 2016 for the museum’s relaunch, 
named by the newly appointed manager relaunch, named Re- 
Imagine by the newly appointed manager. This name was 
chosen because the premise of the relaunch centres on the vis-
ion and approach of the museum at the time of its inauguration 
in 1968. The project is composed of three phases.
Phase one was implemented in the second and third quarters 
of 2016 and centred on coming up with ideas for our core. The 
new foundation (our values, mission, vision and the four house 
pledges – see Figure 1) builds on these concepts. In addition, we 
composed a central narrative (see Figure 2), five strategic goals, 
a communications and PR plan, and a design guide to set the 
project’s visual trajectory. In the last two of these tasks we were 
assisted by external consultants.
Phase two centred on the organisational frameworks of the new 
foundation and strategy. This phase was initiated in the third 
quarter of 2016 and will be executed in full over the course of 
2017 and 2018.
Finally, phase three will focus on our physical surroundings, 
which are showing some signs of wear and tear after accom-
modating more than seven million visitors over nearly fifty years 
of service. Like phase two, phase three was initiated at the end 
of 2016. It will form a central part of the museum’s relaunch 
strategy over the next few years, culminating with the fiftieth 
anniversary on 24 April 2018.
One of the main focal points of the new strategy will be our 
physical surroundings. These will be upgraded and fused to-
gether so as to form a clear single entity that will integrate our 
physical surroundings with the brand that we wish to create and 
communicate from this point onwards.
Modsatte side:
Museet set fra Strandvejen. 
Foto: Peter Nissen 1968 
(Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14285-042)
De afrundede hjørner er en af detaljerne i arkitekturen. Foto: Peter Nissen 
1968 (Esbjerg Byhistoriske Arkiv EBA 14275-042)
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